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1 Einleitung 1 
 
1 Einleitung 
„Lärm ist immer das, was von den anderen kommt, und das nervt zumeist. 
Man selbst hingegen verursacht höchstens mal Geräusche, die eben 
unausweichlich sind“.  
So kurz und passend formuliert ist die Definition von Lärm selbst in einem 
Faltblatt des Bundesverbands Deutscher Gartenfreunde e.V. (BDG)1 zu 
finden. Hier zeigt sich schon, dass die subjektive Komponente beim 
Thema Lärm, selbst in einer so homogenen Gruppe wie den 
Gartenfreunden, ein Problem darstellt. Und so ist es nicht verwunderlich, 
dass es in einer Gemeinde zu Beschwerden wegen Lärm kommt.  
Die Bearbeitung von Bürgerbeschwerden ist in der Verwaltung ein Teil der 
täglichen Arbeit und dennoch jedes Mal wieder eine Herausforderung. 
Normalerweise kann für die Bearbeitung auf Anweisungen oder 
Vorschriften zurückgegriffen werden. Beim Thema Lärm trifft dies vor 
allem auf die Fälle zu, die durch Straßen-, Eisenbahn-, Flug- oder 
Gewerbelärm verursacht werden. Geht der Lärm hingegen von 
Jugendlichen oder jungen Erwachsenen aus, die sich auf öffentlichen 
Plätzen aufhalten, so wird es schwierig, die passenden Rechtsgrundlagen 
zu finden.  
Der Begriff der Jugendlichen in dieser Arbeit orientiert sich an der 
Definition des § 7 Abs. I Nr. 2 SGB VIII: „Jugendlicher ist, wer 14, aber 
noch nicht 18 Jahre alt ist“. 
Für den Begriff „junge Erwachsene“ wird der Begriff der jungen Menschen 
des § 7 Abs. I Nr. 3 SGB VIII herangezogen. Diese Arbeit betrachtet somit 
den Lärm, der von Menschen zwischen 14 und 27 Jahren verursacht wird.  
 
                                            
1
 (Bundesverband), Anlage A 1. 
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Nicht die Beschwerde über Lärm ist das Problem, sondern der Lärm 
selbst. Daher lenkt diese Bachelorarbeit den Blick besonders auf die 
Problematik, die durch lärmende Jugendliche und junge Erwachsene 
entsteht, zeigt Möglichkeiten für Lösungen auf und ergänzt durch 
Vorschläge zur Prävention. Auch wurde als Arbeitshilfe ein 
Ablaufdiagramm erstellt, anhand dessen die tägliche Bearbeitung von 
Lärmbeschwerden leichter fallen soll.  
Im folgenden Kapitel 2 wird der Begriff Lärm erläutert. Dazu wird der 
Unterschied zwischen Schall und Lärm näher beleuchtet und kurz auf 
weitere Begriffe der Akustik eingegangen. 
Kapitel 3 zeigt die Folgen von Lärm auf. Umfangreiche Studien des 
Umweltbundesamtes belegen, dass Lärm gesundheitliche Auswirkungen 
auf den Menschen hat. Aber auch finanzielle Folgen sind festzustellen. 
In Kapitel 4 werden die normativen Festlegungen von Lärm näher 
untersucht, um aufzuzeigen, wo relevante Aussagen zu Lärm getroffen 
werden. Die aufgeführten Fundstellen beschränken sich im wesentlichen 
auf die, für eine Bearbeitung von den in dieser Arbeit betrachteten 
Beschwerden wegen Lärm, unter Umständen anwendbaren Anweisungen, 
Richtlinien und Gesetze. 
Kapitel 5 befasst sich mit der Beschwerde an sich: wie die Beschwerden 
zur Verwaltung gelangen, was damit gemacht wird und was unter 
Umständen noch (anderes) dahinterstecken kann. 
Kapitel 6 nennt Beispiele aus dem Bereich Waiblingen und Umgebung. Es 
werden Ursachen und Gemeinsamkeiten dieser Brennpunkte untersucht. 
Lösungsmöglichkeiten für die Lärmproblematik werden in Kapitel 7 näher 
betrachtet. Es wird sowohl auf die rechtlichen Möglichkeiten eingegangen 
als auch Alternativlösungen aufgezeigt. 
Kapitel 8 befasst sich mit präventiven Maßnahmen. Insbesondere mit der 
Frage, wie auf Lärm bezogene Konfliktsituationen in Zukunft vermieden 
werden können.  
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Kapitel 9 zieht Bilanz und leitet über zur Arbeitshilfe für die 
Beschwerdebearbeitung, welche als Kapitel 10 diese Arbeit abschließt. 
Die Anlagen zu dieser Bachelorarbeit befinden sich im entsprechenden 
Ordner auf der beigefügten CD. 
2 Was ist Lärm? 
Um das Thema Lärm genauer untersuchen zu können, stellt sich 
zuallererst die Frage, was Lärm überhaupt ist. In der gültigen DIN Norm2 
wird der Begriff wie folgt definiert: „Lärm ist unerwünschter Hörschall; 
Hörschall, der zu Störungen, Belästigungen, Beeinträchtigungen oder 
Schäden führen kann.“ Im Folgenden werden nun akustische 
Grundbegriffe erläutert.  
2.1 Objektive Kriterien 
Objektive Kriterien sind physikalische, also messbare Größen. Schall ist, 
im Gegensatz zu Lärm eine messbare Größe und kann damit objektiv 
bewertet werden.  
Die für eine Bewertung nötigen Vorgaben liefert die TA Lärm3 als 
Verwaltungsvorschrift zum Bundesimmissionsschutzgesetz. Neben 
Immissionsrichtwerten und Begriffsdefinitionen werden z.B. in Punkt A.3.2. 
der TA Lärm die Anforderungen an Messgeräte definiert und die hierfür 
maßgeblichen DIN Vorschriften genannt. Weitere Vorgaben zu 
Genauigkeit, Messverfahren oder Messorten stellen die Vergleichbarkeit 
der Messungen sicher, so dass bei gleichen Verhältnissen auch gleiche 
Ergebnisse erzielt werden.  
                                            
2
 (DIN 1320), S. 5. 
3
 (Umweltbundesamt 1998) Anlage A 2. 
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Nachdem sich die Begriffsdefinitionen in § 3 BImSchG auf schädliche 
Umwelteinwirkungen allgemein beziehen und dementsprechend 
umfangreich ausfallen, werden in dieser Betrachtung die Definitionen der 
DIN 1320 bevorzugt. Unter Schallemission wird das Aussenden von Schall 
verstanden; Emissionsschall ist der von einer Quelle abgestrahlte Schall. 
Schallimmission hingegen ist das Einwirken von Schall auf ein Gebiet oder 
einen Punkt des bestrahlten Gebiets. Immissionsschall ist somit der auf 
ein Gebiet oder einen Punkt einwirkende Schall. Das Immissionsschutz-
recht benennt den Immissionsschall häufig verkürzt als „Immission“ und 
den Emissionsschall als „Emission“.4 
2.1.1 Schall 
Die DIN 1320 definiert Schall als „elastodynamische Schwingungen und 
Wellen“ und merkt dazu an, dass Schall feste, flüssige, gasförmige oder 
plasmaförmige Materie voraussetzt.5 Kleinste Teilchen, beispielsweise 
Luftmoleküle, werden in Bewegung versetzt und regen in einer Art 
Kettenreaktion benachbarte Teilchen, zeitlich verzögert, ebenfalls zu 
Bewegungen an. Diese Schwingungen sind an ein elastisches Medium 
gebunden, ohne welches sie sich nicht fortpflanzen können. Übliche 
Medien der Schallausbreitung sind Gase (Luftschall), Flüssigkeiten 
(Flüssigkeitsschall) aber auch Feststoffe (Körperschall).  
Für die Betrachtungen dieser Bachelorarbeit ist lediglich der Schall, der 
durch die Luft übertragen wird, entscheidend. Der Schall breitet sich in 
Form von Wellen aus, die sich mit einer Geschwindigkeit von etwa 
344 m/s bei 20°C in der Luft kugelförmig von der Sc hallquelle 
wegbewegen.  
Der Mensch nimmt den Schall aus der Luft überwiegend mit den Ohren 
wahr. Dabei deckt ein „normales“ Ohr einen Frequenzbereich zwischen  
                                            
4
 (DIN 1320), S. 6. 
5
 (DIN 1320), S. 4. 
2 Was ist Lärm? 5 
 
16 und 16.000 Hz6 ab, also einen Bereich über etwa 10 Oktaven.7 Die 
Frequenz bestimmt die Tonhöhe des Schalls und beschreibt die Anzahl 
der Schwingungen eines (Luft-)Teilchens pro Sekunde.  
Nachdem das menschliche Ohr auch einen sehr großen 
Schalldruckbereich unterscheiden kann, wird für eine bessere 
Handhabung der Zahlenwerte ein logarithmischer Maßstab verwendet. Die 
Hörschwelle des menschlichen Ohrs liegt bei einem Schalldruckwert von 
20 µPa8. Dies entspricht einem Schalldruckpegel von 0 dB9, die 
Schmerzschwelle liegt bei 20.000.000 µPa, was einem Pegel von 120 dB 
entspricht.10  
                                            
6
 Frequenzen werden mir der Einheit Hertz (Hz) gemessen. 
7
 (Kloepfer), S. 173. 
8
 Druck wird mit der Einheit Pascal (Pa) gemessen; 20 µPa entsprechen 0.00002 Pa; die 
Hörschwelle von 20 µPa dient als Bezugswert für den Schalldruckpegel. 
9
 Das Bel (B) ist eine Hilfsmaßeinheit zur Kennzeichnung von Pegeln; 
1 dB entspricht 0,1 B. 
10
 (Willems), S. 217. 
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Abbildung 2.1:  Schalldruckpegel verschiedener Geräusche  
Quelle: Maue, S. 61. 
Was geschieht nun, wenn der Schall von mehreren Quellen, z.B. 
Fahrzeugen oder Maschinen auf das Ohr trifft? Werden zum Beispiel zwei 
gleiche Maschinen (Schallquellen) in einer Werkhalle betrieben, so erhöht 
sich der Pegel um 3 dB. Beim Betrieb von vier gleichen Schallquellen 
beträgt die Erhöhung 6 dB, bei zehn sind es 10 dB.11 Subjektiv empfinden 
                                            
11
 (Maue), S. 73. 
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wir aber erst diese Pegelzunahme um 10 dB als eine Verdopplung der 
empfundenen Lautstärke.12 
Bei unterschiedlich starken Pegeln dominiert der höhere Pegel. Wird 
neben einer Maschine mit 90 dB eine weitere mit 80 dB eingeschaltet, so 
führt das zu einem Gesamtpegel von 90,41 dB.13 
Das menschliche Lautstärkeempfinden ist sehr subjektiv, da wir tiefe 
Frequenzen bei gleichem Schalldruckpegel erheblich leiser empfinden als 
höhere. Die folgende Abbildung zeigt deutlich die Differenz zwischen 
gemessenem Schalldruckpegel LP und dem empfundenen Lautstärkepegel 
LN (gemessen in Phon). Lediglich bei einer Frequenz von 1.000 Hz 
besteht eine Übereinstimmung von LP und LN.14 
Dargestellt sind also „Kurven gleicher Lautstärkepegel“, sog. Isophone, die 
durch Testreihen mit normalhörenden Personen im Alter von 18 bis 25 
Jahren ermittelt wurden. Die Stufung in 10 dB Schritten führt zu einer 
subjektiven Verdopplung bzw. Halbierung der empfundenen Lautstärke. 15 
                                            
12
 (Kloepfer), S. 176. 
13
 Anleitung zum Rechnen mit Pegelwerten siehe (Maue), S. 66-76. 
14
 (Willems), S. 221. 
15
 (Maue), S. 91f. 
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Abbildung 2.2:  Schalldruckpegel Lp vs. Lautstärkepegel LN  
Quelle: Willems, S. 221. 
Um dieses subjektive Empfinden bei unterschiedlichen Frequenzen zu 
kompensieren, werden die messtechnisch ermittelten Schalldruckpegel 
durch sogenannte Schallpegelkorrekturwerte ∆L angepasst. Dadurch wird 
erreicht, dass ein Geräusch bei einer Schallmessung objektiv ermittelt und 
mit einem Kennwert erfasst wird, der der Wirkung auf den Menschen 
möglichst nahe kommt. Die DIN Norm EN 61672-116, die die bisherige 
DIN EN 6065117 ersetzt, unterscheidet hier drei unterschiedliche 
Korrekturkurven, die je nach Höhe des Schallpegels gewählt werden. 
Welche Kurve verwendet wurde, wird in der Einheit dB(A), dB(B) oder 
dB(C) angegeben.18 
Verordnungen und Gesetze orientieren sich für die Beurteilung von 
Geräuschen an der A-Korrekturkurve (dB(A)). Sie ist von der 30 Phon19-
                                            
16
 (DIN EN 61672-1). 
17
 (DIN EN 60651). 
18
 (Maue), S. 107. 
19
 Phon ist das Maß für den empfundenen Lautstärkepegel, bei der ein 1.000 Hz Sinuston 
mit x dB so laut eingestellt wird, bis er ebenso laut wie das zu messende Geräusch 
empfunden wird. Der empfundene Lautstärkepegel beträgt dann x Phon. 
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Linie abgeleitet (siehe Abbildung 2.2) was bei Geräuschpegeln über 30 dB 
zu einer Unterbewertung der tiefen Frequenzen führt. Dies bleibt aber in 
der Rechtsprechung unberücksichtigt.20 
Die Immissionsrichtwerte in der TA Lärm beziehen sich immer auf den 
Beurteilungspegel Lr. „Der Beurteilungspegel Lr ist der aus dem 
Mittelungspegel LAeq des zu beurteilenden Geräusches und 
gegebenenfalls aus Zuschlägen gemäß dem Anhang für Ton- und 
Informationshaltigkeit, Impulshaltigkeit und für Tageszeiten mit erhöhter 
Empfindlichkeit gebildete Wert zur Kennzeichnung der mittleren 
Geräuschbelastung während jeder Beurteilungszeit.“21 
Mit Ausnahme von Messungen nach dem Fluglärmgesetz sind in 
Deutschland die Kennwerte für den Mittelungspegel und den 
Dauerschallpegel identisch definiert.22 
Der Mittelungspegel LAeq, gemessen in dB(A), ist der zeitliche Mittelwert 
des Schalldruckpegels. Entsprechend der TA Lärm wird er mit der 
Korrekturkurve A und der Zeitbewertung „Fast“ mit Hilfe von 
Schallpegelmessern erfasst. „Fast“ bedeutet hier, dass der 
Schalldruckpegel in Zeitschritten von 125 ms23 gemessen wird.24  
2.1.2 Ton, Klang, Geräusch 
Auch bei diesen Begriffen handelt es sich um messbaren Schall. 
Töne oder Einzeltöne sind sinusförmige Schallwellen die in ihrem 
Spektrum nur eine einzelne Frequenz aufweisen. Reine Töne kommen in 
der Natur jedoch kaum vor. 
Ein Klang setzt sich aus mehreren Einzeltönen zusammen, die 
miteinander harmonieren. Eine Grundfrequenz bzw. ein Grundton 
                                            
20
 (A. Müller), S. 31. 
21
 (Umweltbundesamt 1998), Anlage A 2. 
22
 (Umweltbundesamt 1999),S. 159, Anlage A 3. 
23
 Millisekunden 
24
 (A. Müller), S. 44. 
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kennzeichnet den Klang, weitere Frequenzen oder Obertöne bestimmen 
die Klangfarbe. Beim Klang stehen die Frequenzen der Obertöne in einem 
ganzzahligen Verhältnis zum Grundton. Klänge werden meist von 
Musikinstrumenten erzeugt, die wir an ihrer Klangfarbe erkennen und 
unterscheiden können.25 
Schall der nicht vorwiegend zur Übertragung von Informationen dient, wird 
als Geräusch bezeichnet.26 Bei einem Geräusch überlagert sich eine 
Vielzahl von Tönen, denen ein nahezu lückenloses Frequenzspektrum zu 
Grunde liegt. Es gibt somit keine definierte Tonhöhe oder Klangfarbe.27 
Als Beispiele können hier Strömungsgeräusche in Wasserleitungen, 
Blätterrauschen, Stimmengewirr oder Kreidequietschen genannt werden.  
In der Psychoakustik gibt es weitere Bewertungskriterien bei Geräuschen: 
die Schärfe und die Rauigkeit. Die Schärfe bewertet die Geräusche bei 
höheren Frequenzen, die sich z.B. als zischen oder quietschen bemerkbar 
machen. Rauigkeit gibt an, wie ungleichmäßig28 ein Geräusch ist. 
Untersuchungen haben gezeigt, dass Geräusche mit zunehmender 
Schärfe oder Rauigkeit als unangenehm empfunden werden.29 
2.2 Subjektive Kriterien, subjektives Empfinden der 
Belästigung 
Des Einen Lärm ist des Anderen Vergnügen. Lärm ist physikalisch nicht 
messbar und wird individuell komplett unterschiedlich bewertet. 
Entscheidende Einflussgrößen auf das Lärmempfinden sind folgende, in 
der VDI Richtlinie 2058 Blatt 130 aufgeführten Geräuschfaktoren: Die 
Stärke, Dauer, Häufigkeit und Tageszeit, die Frequenzzusammensetzung, 
die Auffälligkeit, Ortsüblichkeit und die Art und Betriebsweise der 
                                            
25
 (Maue), S. 50ff. 
26
 (DIN 1320), S. 5. 
27
 (Bobran), S. 21. 
28
 Z.B. durch rasche Amplitudenschwankungen hervorgerufen; (DIN 1320), S. 28. 
29
 (Schick 1981). 
30
 (VDI Richtlinie 2058 Bl.1). 
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Geräuschquelle. Auch spielt die Situation des Betroffenen eine 
entscheidende Rolle. Sei es der Gesundheitszustand, die Gewöhnung an 
das Geräusch, die ausgeführte Tätigkeit während der Geräuscheinwirkung 
oder gar die persönliche Einstellung zum Geräuschverursacher. Diese und 
ähnliche Faktoren werden als Moderatoren bezeichnet.31 
So wird häufig, obwohl merkbar lauter, das Vogelgezwitscher am Morgen 
nicht als störend empfunden, der tropfende Wasserhahn, der am 
Einschlafen hindert, dagegen sehr.  
Eine lautstarke Unterhaltung mit Freunden wird von den Gesprächs-
teilnehmern nicht als störend angesehen. Das Grölen von Jugendlichen 
und jungen Erwachsenen oder laute Musik von einer Feier zur späten 
Abendstunde wird von Unbeteiligten oder Anwohnern dagegen als 
Belästigung empfunden. 
Lübcke (1935) definiert Lärm als unerwünschten Schall oder störenden 
Schall.32 Das bedeutet: Wird das subjektive Wohlbefinden gemindert oder 
eine Beeinträchtigung registriert, die vom Betroffenen auf den Lärm 
zurückzuführen ist, so wird dies als Belästigung empfunden. Nachdem die 
Minderung des subjektiven Wohlbefindens bei nahezu allen Lautstärken 
auftreten kann, ist es im Extremfall sogar möglich, dass Geräusche an der 
Wahrnehmbarkeitsgrenze als gravierende Belästigung empfunden 
werden.  
Treten nachts innerhalb des Hauses Geräuschpegel zwischen 25 und 
35 dB(A) oder tagsüber Pegel mit 30 bis 35 dB(A) auf, die ihren Ursprung 
außerhalb des Hauses haben, so ist damit zu rechnen, dass sich niemand 
gestört oder belästigt fühlt. Dagegen ist damit zu rechnen, dass sich 
durchschnittlich 30 bis 70% der Betroffenen sehr gestört fühlen, wenn 
                                            
31
 (Giering), S. 1, Anlage A 4. 
32
 Lübcke, E. (1935): Schallwahrnehmung. Siemenszeitschrift 145/5; zitiert bei (Schick 
1979). 
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tagsüber ein Dauerschallpegel von 65 dB(A) auf sie einwirkt, der seinen 
Ursprung außerhalb des Hauses hat.33 
Alltägliches Erleben von Lärm und die damit verbundene subjektive 
Beeinträchtigung ist somit die Grundlage von Beschwerden, die in 
sozialen oder gerichtlichen Auseinandersetzungen enden können.34 
In Baden-Württemberg wurde im Jahre 2004 eine repräsentative Studie35 
zur Lärmbelästigung durchgeführt. Untersucht wurden unter anderem 
auch der Lärm durch Freizeit- und Sportanlagen36 sowie der 
Nachbarschaftslärm.  
In der Studie wurden folgende Reaktionen als Hauptaktivitäten gegen 
Lärmbelästigungen genannt: Das eigenverantwortliche Einbauen von 
Doppel- oder Thermopenfenstern sowie der Anruf bei den zuständigen 
Stellen bzw. das Schreiben eines Beschwerdebriefes. Bei 
Nachbarschaftslärm ist als überwiegende Reaktion mit 14,6 % die 
Beschwerde zu verzeichnen, wie aus nachfolgender Grafik ersichtlich ist. 
Zu beachten ist, dass zusätzlich hierzu die im Punkt „Sonstige Aktivitäten“ 
ausgewiesenen 18,5 % beinahe zur Hälfte weitere Beschwerden bei/ oder 
Kontaktaufnahmen mit öffentlichen Stellen wie Polizei, Verwaltung oder 
Politik enthalten. 
 
                                            
33
 (Bosshardt), S. 18f. 
34
 (Bosshardt), S. 41. 
35
 (Landesanstalt für Umwelt), Anlage A 5. 
36
 Hierunter fallen auch Versammlungsplätze (Landesanstalt für Umwelt), S. 17, Anlage 
A 5. 
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Abbildung 2.3:  Häufigkeit durchgeführter Aktivitäten  
Quelle: (Landesanstalt für Umwelt), S. 32. 
Die Studie hat sich auch mit dem Zusammenhang von Lärmbelästigung 
und Lärmbewältigung befasst. Dabei wurde festgestellt, dass ein 
Aktivwerden gegen den Lärm zu einer subjektiven Verringerung der 
Belästigung führt. Interessanterweise scheint die Beschwerde zur größten 
subjektiven Reduktion der Belästigung zu führen.37 
Eine weitere Frage der Studie war: „Wer ist Ihrer Meinung nach zuständig, 
dass es in Ihrem Wohngebiet ruhiger wird?“ Bei Lärmbelästigungen durch 
Freizeit- und Sportanlagen wurden als Spitzenreiter mit 88,9% die 
kommunalen Behörden genannt.38 Das bedeutet, dass hier beinahe 90% 
der Betroffenen der Verwaltung die Verantwortung für den Lärm 
                                            
37
 (Landesanstalt für Umwelt), S. 35, Tabelle 5-30, Anlage A 5. 
38
 (Landesanstalt für Umwelt), S. 40, Tabelle 5-33, Anlage A 5. 
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zuschreiben. Bei den Lärmbelästigungen durch Nachbarn werden die 
kommunalen Behörden mit 31,3% genannt.  
3 Folgen von Lärm 
Dass Lärm nicht nur „nervt“ ist weithin bekannt. Doch wie beeinflusst er 
unser Leben wirklich? Und wann wird er gefährlich?  
Das Gehör ist das einzige Sinnesorgan des Menschen, das keiner 
gerichteten Aufmerksamkeit bedarf, um Reize aufzunehmen. Es nimmt 
somit auch während des Schlafes akustische Informationen auf, die das 
Gehirn entsprechend einordnet und den Körper reagieren lässt.39  
Kloepfer et al. teilt die Wirkungen des Schalls in drei Reaktionen ein: die 
Primärreaktionen, die Sekundärreaktionen und die Tertiärreaktionen.  
Die Primärreaktionen, also die unmittelbaren Folgen des 
Schallereignisses, sind Störung der Kommunikation sowie Störung des 
Schlafes und anderer autonomer Funktionen.  
Zu den Sekundärreaktionen zählen das Gefühl der Belästigung, die 
Störung kognitiver Leistungen sowie die subjektiv beeinträchtigte 
Schlafqualität. Diese Reaktionen können sofort oder erst nach 
mehrmaliger Beeinträchtigung durch Schall auftreten.  
Chronische Lärmbelästigungen oder längerfristig wiederholte Primär- oder 
Sekundärreaktionen können klinisch relevante Gesundheitsschäden oder 
dauerhafte Verhaltensänderungen also die sogenannten Tertiärreaktionen 
hervorrufen. 40 
Das Umweltbundesamt hat 2007 die bis dahin weltweit größte 
epidemiologische Studie in Auftrag gegeben, die jemals zur Untersuchung 
möglicher gesundheitlicher Folgen des Fluglärms durchgeführt wurde. 
                                            
39
 (Kloepfer), S. 125. 
40
 (Kloepfer), S. 125ff. 
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Hierbei sollte festgestellt werden, ob der Arzneimittelverbrauch als 
Indikator für die gesundheitliche Beeinträchtigung durch Fluglärm 
verwendet werden kann.  
Die Auswertungen ergaben generell, dass insbesondere nächtlicher 
Fluglärm zwischen 3:00 und 5:00 Uhr einen Einfluss auf die Häufigkeit und 
die Menge verordneter Arzneimittel hatte. Eine Zusatzuntersuchung hierzu 
hat dann gezeigt, dass auch Straßenverkehrslärm allein einen Einfluss auf 
den Arzneimittelverbrauch hat.41 
3.1 Gesundheitliche Folgen von Lärm 
Lärm hat umfassende Auswirkungen auf den menschlichen Körper. So 
können ab einem Lautstärkepegel von 85 dB(A) Hörschäden 
(Lärmschwerhörigkeit) und ab 120 dB(A) Schmerzreaktionen auftreten. 
Lärm verursacht desweiteren Stressreaktionen im Zentralen und im 
Vegetativen Nervensystem: der Blutdruck, die Atem- und Herzfrequenz 
steigen, die Magensaft- und Speichelproduktion vermindert sich, es 
werden Hormone wie Adrenalin und Dopamin ausgeschüttet. Außerdem 
ändern sich das Hirnstrombild, die Muskelaktivität und der elektrische 
Hautwiderstand, es treten Schlaf-, Leistungs- und Konzentrations-
störungen auf.42  
Als weitere Wirkungen von Geräuschbelastungen können auch 
Verärgerung, Anspannung, Resignation, Angst oder Nervosität auftreten. 
Neben den bereits genannten Veränderungen kommt es auch zu einer 
vermehrten Magnesium- Ausscheidung, Verengung der peripheren 
Blutgefäße oder einer verringerten Magen- und Darm- Bewegung.  
All diese Wirkungen können bereits auch deutlich unterhalb eines 
Schallpegels von 85 dB(A) auftreten. Es ist damit zu rechnen, dass 
                                            
41
 (Geiser), Anlage A 6. 
42
 (Margraf), S. 472. 
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tägliche und jahrelange Lärmbelastungen zu Gesundheitsstörungen 
führen können.43 
Im Forschungsbericht44 der Fachhochschule Trier, der im Auftrag des 
Umweltbundesamtes zur Erforschung einer Dosis- Wirkungsrelation bei 
Lärmwirkungen erstellt wurde, wurde eine Vielzahl von Studien der letzten 
Jahre verglichen. Hierin sind auch Aussagen über eine Erhöhung des 
Risikos gesundheitlicher Beeinträchtigungen enthalten. So ist heute davon 
auszugehen, dass ab einem Schallpegel von ca. 45 – 50 dB(A)45 nachts 
und 55 – 60 dB(A) tags die gesundheitlichen Risiken für Bluthochdruck 
ansteigen. Für ischämische Herzkrankheiten (Angina pectoris, Herzinfarkt 
u.a.) steigt das relative Risiko ab ca. 60 – 65 dB(A) an. Über die Höhe des 
relativen Risikos, bezogen auf die Schallpegelwerte, evtl. vorhandene 
Schwellenwerte oder Aussagen dazu, wie sich das relative Risiko bei 
höheren Schallpegelwerten verändert, herrscht keine Einigkeit bei den 
Verfassern der Studien.  
Vom Umweltbundesamt wurde 2003 eine Studie46 in Auftrag gegeben, die 
sich mit dem Einfluss von Lärm auf die Gesundheit befasst hat. Sie wurde 
vom Robert Koch Institut durchgeführt. Die Referenzgruppe bestand aus 
Probanden, bei denen der äquivalente Dauerschallpegel durch 
Verkehrslärm vor dem Schlafzimmerfenster unter 50 dB(A) lag.47 
Bei der Untersuchung des Herz-Kreislaufsystems48 wurde festgestellt, 
dass die Auswirkungen der Schallbelastung, besonders bei Nacht, die 
Ausbildung von Bluthochdruck fördert. Bereits ein Dauerschallpegel von 
55 dB(A) erhöht das relative Risiko auf 1,9. Wird dann noch bei offenem 
Fenster geschlafen so versechsfacht (6,1) es sich. Das Risiko für einen 
Herzinfarkt erhöht sich dagegen um den Faktor 2,8, allerdings nur bei den 
                                            
43
 (VDI Richtlinie 2058 Bl. 3). 
44
 (Giering), Anlage A 4. 
45
 (Giering), S.99, Anlage A 4. 
46
 (Maschke), Anlage A 7. 
47
 (Maschke), S. III, Anlage A 7. 
48
 (Maschke), S. 302ff., Anlage A 7. 
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Personen, die sich tagsüber stark vom Straßenverkehrs- und Fluglärm 
gestört fühlen. 
Bei den Stoffwechselerkrankungen49 hat es sich gezeigt, dass das Risiko, 
an Diabetes zu erkranken, von Lärmbelastungen unabhängig ist. Dagegen 
steigt das Risiko für einen erhöhten Cholesterinwert bei einem 
Außenpegel von 55 dB(A) und geöffnetem Schlafzimmerfenster auf 1,8. 
Die Studie kommt weiter zu dem Schluss, dass ein erhöhtes Risiko für 
eine ärztliche Behandlung psychischer Störungen50 in erster Linie vom 
Erleben einer lärmbedingten Störung, und erst in zweiter Linie von der 
Schalllast tagsüber abhängt. Bei den hier nicht aufgeführten 
Krankheitsbildern der Studie konnte kein gesicherter Zusammenhang 
zwischen Lärmbelastung und Erkrankungsrisiko festgestellt werden.  
Zusammenfassend ist zu sagen, dass auf diesem Gebiet noch erheblicher 
Forschungsbedarf besteht. Wichtig wären hierbei Studien mit gleichen 
Kriterien und Parametern. Auch sollte Einigkeit darüber bestehen, welches 
Modell der Datenauswertung zu verwenden ist.51 
3.2 Werteverlust von Immobilien 
Neben den gesundheitlichen Folgen gibt es auch finanzielle Auswirkungen 
von Lärm, sowohl für die betroffenen Haus-, Wohnungs- und 
Grundstückseigentümer wie auch für die Städte und Gemeinden.  
In einigen Studien52 wurde versucht, Lärm monetär zu bewerten. Dies 
geschieht meist auf Grundlage von Immobilienwertverlusten und 
Gesundheitsschädigungen. Die Monetarisierung des Gutes „Gesundheit“ 
                                            
49
 (Maschke), S. 312ff., Anlage A 7. 
50
 (Maschke), S.324ff., Anlage A 7. 
51
 (Giering), S. 100, Anlage A 4. 
52
 Anlagen A 4, A 8 und A 13. 
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beziehungsweise seiner Beeinträchtigung ist aus ethischen 
Gesichtspunkten durchaus umstritten.53  
Immobilienwertverluste können prinzipiell anhand von Mietzinsausfällen 
und durch sogenannte Zahlungsbereitschaftsansätze beschrieben 
werden.54 Die Zahlungsbereitschaftsansätze geben an, wie viel die 
betroffenen Bürger pro Jahr und dB in Euro bereit sind, in 
Lärmschutzmaßnahmen zu investieren. Genauer, wie viel mehr an Geld 
die Betroffenen bereit sind, für eine geringere Lärmbelastung auszugeben. 
Es gibt im Wesentlichen zwei unterschiedliche Methoden für die Ermittlung 
der Zahlungsbereitschaftsansätze. Die Ergebnisse fallen jedoch sehr 
ähnlich aus. Zum Einen gibt es die Ermittlung über die offenbarten 
Präferenzen (revealed preferences, RP) zum Anderen die Ermittlung über 
die geäußerten Präferenzen (stated preferences SP). Bei den geäußerten 
Präferenzen werden Befragungen durchgeführt, bei den offenbarten 
Präferenzen wird das Ergebnis direkt oder indirekt aus beobachtbaren 
Marktsituationen ermittelt. Beobachtbare Marktsituationen sind 
beispielsweise die Immobilienpreise oder der Bodenrichtwert.  
Für die Europäische Kommission verglich Professor Ståle Navrud55 2002 
verschiedene Studien über Lärm aus der ganzen Welt. Er versuchte, die 
mit unterschiedlichen Erhebungsmethoden gesammelten Ergebnisse, auf 
die Form der Zahlungsbereitschaft in Euro pro dB, Haushalt und Jahr 
anzupassen. Hierbei kam er zu dem Ergebnis, dass im Bereich des 
Straßenverkehrslärms mit einem Wertverlust von durchschnittlich 2 bis 
32 € pro dB, Haushalt und Jahr gerechnet werden kann. Beim Fluglärm 
sind es zwischen 8 und 959 €. Hier wurde kein Durchschnittswert gebildet, 
weil es nur wenige Studien gab und deren Ergebnisse zu weit 
auseinander lagen. 
                                            
53
 (Giering), S. 100, Anlage A 4. 
54
 (Giering), S. 102, Anlage A 4. 
55
 (Navrud), Anlage A 8. 
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In Deutschland hat Frau Dipl.-Ing. Anne-K. Borowski,56 eine von der IHK 
Dresden öffentlich bestellte und vereidigte Sachverständige für die 
Bewertung von bebauten und unbebauten Grundstücken, eine Studie 
erstellt. Diese ermöglicht es jetzt Immobiliensachverständigen, den 
Einfluss des Verkehrslärms in der Verkehrswertermittlung von 
Wohnimmobilien quantifizierter einzubeziehen.  
Ihre Berechnungen beziehen sich auf einfache bis mittlere Wohnlagen in 
Dresden und gehen davon aus, dass bei einer Verkehrslärmbelastung 
zwischen 45 dB(A) und 50 dB(A) keine, bei Werten zwischen 75 dB(A) 
und 80 dB(A) eine Bodenwertminderung von 10% auftritt. Unter 
Einbeziehung der Lästigkeitsfaktoren der VLärmSchR 97 kommt sie zum 
folgenden, grafisch aufbereiteten Ergebnis: 
 
                                            
56
 (Borowski), S. 1ff. 
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Abbildung 3.1:  Bodenwertminderung  
Quelle: (Borowski), S. 5. 
Diese Bodenwertminderungen und Immobilienwertverluste haben aber 
nicht nur auf den privaten Eigentümer eines Grundstücks, Gebäudes oder 
Wohnung finanzielle Auswirkungen. Gemeindeeigene Immobilien verlieren 
ebenfalls an Wert. Für die Gemeinden entstehen zudem 
Steuermindereinnahmen, weil Mieten in lärmbelasteten Gegenden 
niederer ausfallen oder wegen erheblichem Lärm gekürzt werden können. 
Da beim Grunderwerb ein geringerer Preis für belastete Grundstücke 
erzielt werden kann, fallen auch die Einnahmen aus der 
Grunderwerbssteuer spärlicher aus.  
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4 Normative Festlegungen von Lärm 
Das Thema Lärm wird in vielen Gesetzen, Verordnungen und 
Verwaltungsanweisungen behandelt. Neben den in den Punkten 4.1 bis 
4.5 genannten normativen Festlegungen wären da als Beispiele noch zu 
nennen:  
- Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baulärm (AVV 
Baulärm)  
- Baugesetzbuch (BauGB)  
- Baunutzungsverordnung (BauNVO) 
- Binnenschifffahrtsaufgabengesetz (BinSchAufgG) 
- Gesetz zum Schutz gegen Fluglärm (Fluglärmgesetz)  
- Grundgesetz Art. 74 Abs. 1 Nr. 24 (Konkurrierende Gesetz-
gebungskompetenz)  
- Immissionsschutz-Zuständigkeitsverordnung – (ImSchZuVO) für 
Baden-Württemberg 
- Landeplatz-Lärmschutz-Verordnung 
- Landesbauordnung für Baden-Württemberg (LBO)  
- Luftverkehrsgesetz (LuftVG) 
- Luftverkehrsordnung (LuftVO) 
- Luftverkehrs-Zulassungs-Verordnung (LuftVZO) 
- Magnetschwebebahn-Lärmschutzverordnung (MbLschV)  
- Richtlinie für den Lärmschutz an Straßen (RLS-90) 
- Richtlinien für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in der 
Baulast des Bundes (VLärmSchR 97)  
- Straßenverkehrsgesetz (StVG)  
- Straßenverkehrs-Ordnung (StVO)  
- Straßenverkehrs-Zulassungs-Verordnung (StVZO)  
- Umgebungslärmrichtlinie (RL 2002/49/EG)  
in der jeweils gültigen Fassung. 
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Mit Ausnahme der RL 2002/49/EG werden europäische Richtlinien und 
internationale Übereinkommen, wie beispielsweise die UNECE Reg. 41 
(Einheitliche Bedingungen für die Zulassung von Motorrädern bezüglich 
Lärm), nicht näher beleuchtet.  
Auf weitere Fundstellen, die im Zusammenhang mit Bürgerbeschwerden 
gegen Lärm (besonders) wichtig werden können, wird in den folgenden 
Punkten näher eingegangen.  
4.1 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)  
Das BImSchG bezweckt den Schutz der Menschen, Tiere und Pflanzen, 
des Bodens, des Wassers, der Atmosphäre sowie Kultur- und sonstigen 
Sachgüter vor schädlichen Umwelteinwirkungen (§ 1 BImSchG).  
Die Lärmminderungsplanung ist im Sechsten Teil in den §§ 47 a-f 
enthalten. Der § 47 b enthält eine Definition für Umgebungslärm als 
„belästigende oder gesundheitsschädliche Geräusche im Freien, die durch 
Aktivitäten von Menschen verursacht werden, einschließlich des Lärms, 
der von Verkehrsmitteln, Straßenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr 
sowie Geländen für industrielle Tätigkeiten ausgeht.“  
Der Sechste Teil BImSchG dient dazu, die Umgebungslärm-
Richtlinie 2002/49/EG vollständig in nationales Recht umzusetzen; der 
§ 47 f enthält die dafür erforderlichen Verordnungsermächtigungen.57 
Die vorgenannten Paragraphen schränken aber keinesfalls andere 
Paragraphen des BImSchG in ihrer Wirkung ein.58 Die Regelungen des 
Sechsten Teils sind dem gebietsbezogenen bzw. planerischen 
Immissionsschutz zuzuordnen und dienen ausschließlich dem Schutze 
des Menschen.59  
                                            
57
 (Landmann), BImschG § 47 f, Rn. 1. 
58
 (Jarass), Allgemeines zu § 47a - § 47 f BImSchG, Rn. 1. 
59
 (Jarass), Allgemeines zu § 47a - § 47 f BImSchG, Rn. 2. 
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Sie gelten für jeglichen, vom Menschen verursachten Lärm im Freien, also 
für alle belästigenden oder gesundheitsschädlichen Geräusche außerhalb 
von Gebäuden. Die Geräusche müssen im Freien mess- und berechenbar 
sein, dass der Lärm aber in Gebäude eindringt und die Bewohner stört, ist 
durch die Formulierung nicht ausgeschlossen und kann für die Bewertung 
des Lärms durchaus entscheidend sein.60 
Allerdings gilt der Sechste Teil des BImSchG, also die Paragraphen 47 a-f 
nicht für Lärm, der „von der davon betroffenen Person selbst oder durch 
Tätigkeiten innerhalb von Wohnungen verursacht wird, für 
Nachbarschaftslärm, Lärm am Arbeitsplatz, in Verkehrsmitteln oder Lärm, 
der auf militärische Tätigkeiten in militärischen Gebieten zurückzuführen 
ist.“ (§ 47 a Satz 2 BImSchG). Es stellt sich die Frage, ob der von 
Jugendlichen oder jungen Erwachsenen verursachte Lärm als 
Nachbarschaftslärm von der Anwendung der §§ 47 a-f BImSchG 
ausgeschlossen ist. 
Landmann/Rohmer61 betonen in ihrem Kommentar, dass der Begriff des 
Nachbarschaftslärms (nach § 47 a Satz 2 BImSchG) nicht als jeder, auf 
Nachbarn einwirkende Lärm verstanden werden kann, weil sonst die 
§§ 47 a-f BImSchG ihre praktische Bedeutung verlieren würden. Die 
Nachbarschaft soll durch den Sechsten Teil des BImSchG vor 
Lärmquellen geschützt werden. Der Nachbarschaftslärm kann sich somit, 
nach Landmann/Rohmer nur auf den Lärm beziehen, der in einer 
nachbarschaftlichen Gemeinschaft durch menschliches Verhalten 
hervorgerufen wird. Also auf Lärm wie Singen, Musizieren, lautes Rufen, 
privater Festlärm sowie sportliche Aktivitäten (z.B. Fußballspielen) solange 
letztere nicht regelmäßig von Sportanlagen ausgehen. Hierbei ist die 
„nachbarschaftliche Gemeinschaft“ nicht im Sinne von Nachbarn im 
sozialen Sinne zu sehen sondern in der örtlichen Begrenztheit. So zählt 
auch der Lärm zum Nachbarschaftslärm, dessen Verursacher nicht in der 
Gegend wohnen, also nicht aus der Nachbarschaft stammen.  
                                            
60
 (Landmann), BImSchG § 47 b, Rn. 7. 
61
 (Landmann), BImSchG § 47 a, Rn. 10. 
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Somit können die §§ 47 a-f BImSchG nicht herangezogen werden, weil es 
sich bei dem von Jugendlichen oder jungen Erwachsenen verursachten 
Lärm um Nachbarschaftslärm handelt, der nach § 47 a Satz 2 BImSchG 
nicht in den Anwendungsbereich der §§ 47 a-f BImSchG fällt. 
4.2 TA Lärm 
Die Technische Anleitung zum Schutz gegen Lärm, kurz die TA Lärm, ist 
eine allgemeine Verwaltungsvorschrift die ihre rechtliche Grundlage im 
§ 48 BImschG hat. „Sie dient dem Schutz der Allgemeinheit und der 
Nachbarschaft vor schädlichen Umwelteinwirkungen durch Geräusche 
sowie der Vorsorge gegen schädliche Umwelteinwirkungen durch 
Geräusche.“62  
Nach Jarass kommt einer nach § 48 ordnungsgemäß erlassenen 
Verwaltungsvorschrift als normkonkretisierende Verwaltungsvorschrift eine 
nach außen wirkende Verbindlichkeit zu.63  
Eine andere Ansicht vertritt Holger Wöckel.64 Er sagt zur Bindungswirkung 
der TA Lärm (und der TA Luft), dass die Verwaltungsvorschrift(en) 
„grundsätzlich nur die Bediensteten der Erlassbehörde sowie 
nachgeordnete Behörden“ binden. Für Gerichte sollen sie grundsätzlich 
den Gegenstand und nicht den Maßstab richterlicher Kontrolle darstellen.  
Die herrschende Meinung erkennt der Verwaltungsvorschrift eine 
begrenzte Außenwirkung zu.65 § 48 BImSchG eröffnet der Verwaltung 
einen Standardisierungsspielraum, der sie dazu ermächtigt, 
normkonkretisierende Vorschriften zu erlassen.66  
                                            
62
 (Umweltbundesamt 1998), Abs. 1, Anlage A 2. 
63
 (Jarass), BImSchG § 48, Rn. 55. 
64
 (Wöckel), S. 18, Anlage A 9. 
65
 Vergl. (Jarass), BImSchG § 48, Rn. 47. 
66
 Siehe auch BVerwGE 110, 216 (218); 114, 342 (344); 129, 209 (211). 
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Die TA Lärm gilt allerdings nur für von Anlagen verursachten Lärm, nicht 
jedoch für den Lärm, der von Jugendlichen oder jungen Erwachsenen 
ausgeht.  
Anlagen sind, nach § 3 V BImSchG: „Betriebsstätten und sonstige 
ortsfeste Einrichtungen, Maschinen, Geräte und sonstige 
ortsveränderliche technische Einrichtungen sowie Fahrzeuge, soweit sie 
nicht der Vorschrift des § 38 unterliegen, und Grundstücke, auf denen 
Stoffe gelagert oder abgelagert oder Arbeiten durchgeführt werden, die 
Emissionen verursachen können, ausgenommen öffentliche 
Verkehrswege.“  
Desweiteren enthält die TA Lärm eine Aufzählung von weiteren Anlagen, 
für die die Verwaltungsvorschrift im Besonderen nicht gilt. Unter Anderem 
gilt sie nicht für Sportanlagen, die der Sportanlagenlärmschutzverordnung 
nach § 18 BImSchV unterliegen, sonstige nicht genehmigungsbedürftige 
Freizeitanlagen und Freiluftgaststätten sowie Anlagen für soziale Zwecke.  
Über eine analoge Anwendung der TA Lärm auf den durch Menschen 
verursachten Lärm konnte in der aktuellen Rechtsprechung nichts 
gefunden werden. Einzig das Bundesverwaltungsgericht67 kommt zu dem 
Schluss, dass Geräuschentwicklungen von Anlagen, die durch das 
Verhalten der Gäste bestimmt werden, anhand der TA Lärm nicht 
zutreffend bewertet werden können. In diesem konkreten Fall wurde die 
Anwendbarkeit der TA Lärm für den Freiluftbereich einer Gaststätte 
ausgeschlossen und wegen der örtlichen Nähe zum Ruhebereich der 
angrenzenden Wohngrundstücke wie eine Freiluftgaststätte behandelt, die 
vom Anwendungsbereich der TA Lärm ausgeschlossen ist. Es bedarf 
somit der Berücksichtigung der besonderen Umstände des Einzelfalls.  
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4.3 Freizeitlärm-Richtlinie 
Auf Empfehlung des Länderausschusses für Immissionsschutz wurde 
1995 eine Musterverwaltungsvorschrift Lärm verabschiedet. Diese wurde 
zwar mit Inkrafttreten der TA Lärm weitgehend überholt, ist aber bisher 
weder ganz noch teilweise aufgehoben. Der Anhang B der 
Musterverwaltungsvorschrift Lärm hat heute noch unmittelbare 
Bedeutung, da durch ihn die Freizeitlärm-Richtlinie aus dem Jahr 1987 
ersetzt wurde.68  
Die Freizeitlärm-Richtlinie wurde in einzelnen Bundesländern z.T. in 
modifizierter Fassung eingeführt; in Baden-Württemberg ist sie hingegen 
formell nicht eingeführt worden. 
Aber auch diese Richtlinie beschränkt ihren Anwendungsbereich auf 
Anlagen, genauer gesagt auf Freizeitanlagen wie beispielsweise 
Rummelplätze, Freizeitparks oder Abenteuer-Spielplätze. 
Allerdings findet sich hier ein passender Hinweis auf das in dieser Arbeit 
behandelte Problem: „Durch menschliches Verhalten hervorgerufene, dem 
Anlagenbetrieb nicht zurechenbare Geräuschereignisse (Freizeit-
betätigungen im Wohnbereich und in der freien Natur, z. B. Partys, 
Musikspielen) sind nicht nach diesen Hinweisen, sondern nach den 
verhaltensbezogenen Lärmbekämpfungsvorschriften der Länder und 
Gemeinden zu beurteilen. Außerdem ist § 117 OWiG zu beachten.“69 
Baden-Württemberg verzichtet auf die verhaltensbezogenen Lärm-
bekämpfungsvorschriften, um im Bedarfsfall besser auf die 
Gegebenheiten des Einzelfalls eingehen zu können. 
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 (Landmann), 4.1 Freizeitlärm-Richtlinie. 
69
 (Landmann), Umweltrecht Band II, 4.1 Freizeitlärm-Richtlinie. 
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4.4  DIN Normen 
„Normen leisten einen bedeutenden Beitrag zur Deregulierung, indem sie 
den Staat von technischen Detailregelungen entlasten. Durch die 
Verweisung auf Normen kann der Gesetzgeber zudem wesentlich flexibler 
auf Änderungen im Stand der Technik reagieren“.70 So steht es im 
Internetauftritt des Deutschen Instituts für Normung e.V. zu lesen. 
Bezüglich Lärm im Sinne dieser Ausarbeitung sind die folgenden Normen 
relevant: 
- DIN 1318: „Lautstärkepegel; Begriffe, Meßverfahren“  
Ausgabe 1970-09 
- DIN 1320 Akustik: „Begriffe“ Ausgabe 2009-12 
- DIN ISO 9613-1: „Akustik; Dämpfung des Schalls bei der 
Ausbreitung im Freien; Teil 1: Berechnung der Schallabsorption 
durch die Luft“ Ausgabe 1993-06 
- DIN ISO 9613-2: „Akustik; Dämpfung des Schalls bei der 
Ausbreitung im Freien; Teil 2: Allgemeines Berechnungsverfahren“ 
Ausgabe 1999-10 
- DIN 18005-1: „Schallschutz im Städtebau; Teil 1: Grundlagen und 
Hinweise für die Planung“ Ausgabe 2002-07 
- DIN 45641: „Mittelung von Schallpegeln“ Ausgabe 1990-06 
- DIN 45645-1: „Ermittlung von Beurteilungspegeln aus Messungen, 
Teil 1: Geräuschimmissionen in der Nachbarschaft“  
Ausgabe 1996-07 
- DIN EN 61672-1: „Elektroakustik- Schallpegelmesser Teil 1: 
Anforderungen“ Ausgabe 2003-10 
- DIN ISO 9613-2: „Akustik - Dämpfung des Schalls bei der 
Ausbreitung im Freien“ Ausgabe 1999-10 
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4.5 VDI Richtlinie 
VDI Richtlinien sind grundsätzlich Empfehlungen. Rechtliche Bedeutung 
erlangen sie erst, wenn sie Aufnahme in Gesetze finden.  
Mit Lärm oder Geräuschen befassen sich ca. 150 VDI Richtlinien, von 
denen etwa ein Drittel bereits wieder zurückgezogen sind. Die für das 
Thema dieser Bachelorarbeit am ehesten zutreffenden Richtlinien sind 
nachfolgend aufgeführt: 
- VDI 2058 Blatt 1: „Beurteilung von Arbeitslärm in der 
Nachbarschaft“ Zurückgezogen 1999-03 
- VDI 2058 Blatt 2: „Beurteilung von Arbeitslärm hinsichtlich 
Gehörgefährdung“ Ausgabe 1988-06 
- VDI 2058 Blatt 3: „Beurteilung von Lärm am Arbeitsplatz unter 
Berücksichtigung unterschiedlicher Tätigkeiten“ Ausgabe 1999-02 
- VDI 2719: „Schalldämmung von Fenstern und deren 
Zusatzeinrichtungen“ Ausgabe 1987-08 
- VDI 3724: „Beurteilung der durch Freizeitaktivitäten verursachten 
und von Freizeiteinrichtungen ausgehenden Geräuschen“ 
Zurückgezogen 1993-07; ersetzt durch 18. BImSchV 
5 Beschwerden 
Beschwerden der Bürger über Lärm gelangen auf den unterschiedlichsten 
Wegen zur Stadt- oder Gemeindeverwaltung. Einige direkt, wenn der 
Bürger ins Rathaus kommt, um sich über den Lärm zu beschweren, 
andere Beschwerden kommen per Post. Auch beschweren sich die Bürger 
nicht nur bei den Rathausmitarbeitern sondern auch direkt beim 
Bürgermeister oder den Gemeinderäten. Insbesondere letzteres ist in 
kleineren Gemeinden häufiger der Fall als in großen. 
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Ein weiterer und durchaus nicht zu vernachlässigender Anteil der 
Beschwerden kommt über die Polizei. Häufig tritt Lärm, insbesondere der 
hier betrachtete Lärm von Jugendlichen und jungen Erwachsenen, in den 
Abendstunden oder am Wochenende auf. Die Rathäuser sind zu diesen 
Zeiten nicht besetzt, weswegen die Bürger die Polizei anrufen. 
In akuten Fällen sollen sich die Bürger auch an die Polizei wenden, die 
dann eingreifen kann. Hält eine Störung länger an und kehrt an 
verschiedenen Tagen im Jahr wieder ist eine Beschwerde bei der 
Gemeinde oder Stadt angebracht.  
Das Umweltbundesamt empfiehlt auf seiner Website71 den Bürgern, bei 
Lärm zuerst auf den Verursacher zuzugehen oder – in einem 
Mietverhältnis – auf den Vermieter. Erst danach sollen sich die 
Betroffenen an die Ordnungsbehörde wenden. Die Stadt Berlin empfiehlt 
ebenfalls auf ihrer Website72 sich, sollte der Lärmverursacher uneinsichtig 
bleiben, in der Zeit von 6:00-22:00 Uhr an das Ordnungsamt und von 
22:00-6:00 Uhr an die Polizei zu wenden.  
Doch wie sollen die Rathausmitarbeiter auf die Beschwerden reagieren? 
Eine Reaktion sollte auf jeden Fall erfolgen. Doch es ist wenig sinnvoll, bei 
der allerersten Beschwerde sofort einen privaten Sicherheitsdienst 
anzustellen oder mit Bußgeldern auf eine unter Umständen einmalige, 
objektiv nicht störende, Garten- oder Straßenfeier zu reagieren. So 
abgedroschen es auch klingt: manche Probleme lösen sich, mit Einbruch 
der kalten Jahreszeit, von selbst. 
Im Rahmen der Verwaltungsmodernisierung sollten auch die Städte und 
Gemeinden verstärkt den Bürger und dessen Zufriedenheit in den 
Mittelpunkt stellen. Die erste Reaktion auf eine Beschwerde ist eine Art 
Schlüsselerlebnis für den Beschwerdeführer, das mit darüber entscheidet, 
ob der Bürger am Ende zufrieden ist oder nicht.  
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 (Umweltbundesamt), Anlage A 11. 
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 (Senat Berlin), Anlage A 12. 
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Wird eine Beschwerde persönlich vorgebracht, so soll sich der zuständige 
Rathausmitarbeiter die erforderliche Zeit nehmen, gesprächsbereit sein 
und so lange inhaltliche Fragen stellen, bis die Situation eindeutig geklärt 
ist. Sofortdiagnosen oder vorschnelle Lösungsvorschläge sollten nicht 
gestellt werden, weil eine Lösung des Problems bei Lärm in der Regel 
nicht sofort möglich ist. 
Bei schriftlichen Beschwerden ist es angebracht, eine Eingangs-
bestätigung zu schicken, die auch eine Aussage darüber enthält, bis wann 
der Beschwerdeführer mit einer Nachricht rechnen kann.73 Eine 
Arbeitshilfe für die weitere Bearbeitung enthält Kapitel 10. 
Ein Problem lässt sich dabei aber nie klären: Ist die Aussage über eine 
vorgebrachte Belästigung echt oder unecht? Ist die Lärmbelästigung also 
wirklich aufgetreten oder möchte der Beschwerdeführer nur einen Vorteil 
für sich erzielen oder jemand Anderen damit ärgern? Welche 
Wirklichkeitstreue hat die Aussage: „Die Jugendlichen haben bis nach  
24 Uhr sehr lauten Krach gemacht“?  
Wenn hier die Frage nach der Wirklichkeitstreue gestellt wird, so wird 
bereits von etwas Objektivierbarem ausgegangen. Die Rechtsprechung 
prüft Wahrhaftigkeit bzw. Echtheit von Aussagen – aber Lärm ist nicht 
objektivierbar!74 
6 Brennpunkte 
Wenn über ein Jahr gesehen oder darüber hinaus an einzelnen Orten im 
Gemeinde- oder Stadtgebiet gehäuft und von verschiedenen Personen 
Beschwerden eingehen, kann davon ausgegangen werden, dass sich ein 
Brennpunkt gebildet hat. 
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 (Stauss), S. 217ff. 
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 (Schick 1979), S. 104f. 
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Für diese Bachelorarbeit wurde der örtliche Betrachtungsbereich auf die 
große Kreisstadt Waiblingen im Remstal und die umliegenden Ortschaften 
und Städte beschränkt. Ein Entscheidungsgrund hierfür war mithin die 
Fülle an lärmbezogenen Fällen im Zuständigkeitsbereich der 
Polizeidirektion (PD) Waiblingen. Diese nannte auf Anfrage mehr als 
4.000 Fälle pro Jahr, die mit Lärm und Ruhestörung zu tun hatten. Auf 
Lärmvorkommnisse bezogene Statistiken werden von der PD nicht 
angefertigt, weil es sich nur in den seltensten Fällen um Straftaten 
handelt. Lärm hat zudem im Vergleich zu Überfällen, Steuerhinterziehung 
oder Drogenhandel eine geringere Priorität und Dringlichkeit, außerdem 
eine geringere politische Relevanz, was den Mangel an Statistiken und 
aufbereiteten Daten erklärt. Für eigene Auswertungen konnte die PD aus 
Datenschutzgründen keine Daten bereitstellen, wie mir auf Anfrage erklärt 
wurde. 
6.1 Beispiele im Betrachtungsgebiet 
Im Folgenden werden Brennpunkte aus Waiblingen und Umgebung 
beschrieben. Der wohl bekannteste Brennpunkt im Remstal ist der 
Seeplatz in der Gemeinde Korb.  
6.1.1 Korb Seeplatz 
Beim „Brennpunkt Seeplatz“ in Korb handelt es sich nicht nur um die 
gärtnerisch gestaltete öffentliche Grün- und Erholungsanlage mit See, 
Wiese, Bänken und Kinderspielplatz sowie einer Freischankfläche. Zum 
Brennpunkt zählen außerdem die Bushaltestelle auf der Westseite, der 
Platz vor der Korber Bank (westlich der Bushaltestelle) und insbesondere 
der Kundenparkplatz des örtlichen Rewe®-Marktes, der südlich an den 
Seeplatz anschließt. Rund um diesen Platz führt eine Straße. Der 
Seeplatz entwickelte sich jedoch erst seit dem Jahr 2007 zu einem 
Brennpunkt von Lärm. Bürgerbeschwerden traten in der Zeit davor 
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wesentlich seltener auf. Zum ersten Mal wurde der Seeplatz in einer 
Gemeinderatssitzung am 06.11.2007 im Zusammenhang mit massiven 
Lärmproblemen und Bürgerbeschwerden erwähnt. Was war geschehen?  
In Korb fällt die Antwort leicht. Im Jahre 2007 wurde der Rewe® Markt 
erbaut und eingeweiht. Mit ihm ein Getränkemarkt (zu Rewe® gehörend), 
der bis 22 Uhr geöffnet hat. Der Kundenparkplatz, abends mit wenigen 
Fahrzeugen belegt, bot eine neue große Freifläche, die fortan auch als 
Fußballfeld genutzt wurde – mit der dazugehörenden Lärmentwicklung.  
Erschwerend kommt zu dieser Situation noch hinzu, dass der Nachtbus 
aus Stuttgart am Wochenende am Seeplatz hält, was dem Platz 
zusätzliche Besucher beschert.  
Am 04.12.2007 berief die Gemeinde einen ersten Runden Tisch wegen 
des Seeplatzproblems ein. Teilgenommen haben, neben den Mitgliedern 
des Gemeinderates, der Leiter der PD Waiblingen, der Leiter des 
Bezirksdienstes des Polizeireviers Waiblingen, die Zuständige für die 
Kriminalitätsanalyse im Rems-Murr-Kreis aus dem Führungsstab der PD 
Waiblingen sowie Anwohner des Seeplatzes, betroffene Gewerbe-
treibende und der Geschäftsführer des Rewe®-Marktes.  
Aus dem Protokoll des runden Tisches geht hervor, dass in dem Zeitraum 
März bis November 2007 insgesamt 50 Einsätze von der Polizei gefahren 
wurden, meist in den Nächten auf Samstag und Sonntag, teilweise auch 
Donnerstag- und Sonntagabend. 14-mal wurde die Polizei wegen 
Straftaten gerufen, meist Sachbeschädigung, Diebstahl oder 
Körperverletzungen. Die restlichen 36 Einsätze wurden wegen 
Lärmbelästigungen gefahren. Bei den Tätern handelte es sich um 
unterschiedliche Personen meist über 20 Jahren. 
6.1.2 Endersbach Bahnhof, JuCa 
In Weinstadt-Endersbach bildet der Bahnhofsbereich mit dem daran 
anschließenden zentralen Busbahnhof und dem Jugendtreff JuCa einen 
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Brennpunkt. Der zentrale Busbahnhof, auch bekannt als Parthenaiser 
Platz ist der Ausgangspunkt insbesondere für Fahrzeuglärm, da er zu 
einer Art „Rennstrecke“ umfunktioniert wird. Komplett umfahrbar bildet der 
Platz einen optimalen Rundkurs, um (die zum Teil technisch modifizierten) 
Fahrzeuge vorzuführen. Die Wartebänke des Busbahnhofs bilden dafür 
die Zuschauerplätze. Keine 50 Meter weiter befindet sich das gut 
besuchte „JuCa“ Jugendcafe. Rund um den Parthenaiser Platz gibt es 
eine dichte Wohnbebauung, vornehmlich mit Hochhäusern und einigen 
Ein- und Mehrfamilienhäusern.  
6.1.3 Waiblingen, Weingärtner Vorstadt  
Die Weingärtner Vorstadt grenzt an den 2008 neu gestalteten Vorplatz an 
der Galerie Stihl und der Kunsthochschule Unteres Remstal an. Um die 
zwei modernen Gebäude, zwischen der historischen Stadtmauer und der 
Rems, liegt ein großer freier Platz, auf dem lediglich noch ein großes 
Kunstwerk steht.  
Die Weingärtner Vorstadt kann nicht direkt als ein Brennpunkt für 
lärmende Jugendliche und junge Erwachsene bezeichnet werden. Es ist 
eher ein Platz mit auffallend vielen Meldungen über Lärm im Allgemeinen. 
In den Lärmakten der Stadtverwaltung Waiblingen i.R. befanden sich auch 
einige Unterlagen der Polizei, die diese an das Ordnungsamt 
weitergeleitet hatte. Hierin waren im Zeitraum eines Jahres insgesamt 
19 Einsatzberichte enthalten, die mit lärmenden Jugendlichen und jungen 
Erwachsenen zu tun hatten. Die restlichen Meldungen betrafen 
hauptsächlich Nachbarschaftsstreitigkeiten, aber ebenfalls wegen Lärm.  
6.2  Brennpunktbildung 
Allgemein kann gesagt werden, dass Gruppen von Jugendlichen und 
jungen Erwachsenen dazu tendieren, sich öffentliche Räume anzueignen 
und nicht nur zu nutzen. Der Begriff der Nutzung eines Raumes bezieht 
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sich zunächst auf den realen Gebrauch eines Ortes hinsichtlich Häufigkeit 
sowie Art und Weise. Die Aneignung eines Raumes geht weiter und 
beinhaltet den aktiven und selbstbestimmten Umgang mit räumlichen 
Gegenständen.75  
„Die Aneignung des Raums ist das Resultat der Möglichkeit, sich im Raum 
frei bewegen, sich entspannen, ihn besitzen zu können, etwas empfinden, 
bewundern, träumen, etwas kennenlernen, etwas den eigenen Wünschen, 
Ansprüchen, Erwartungen und konkreten Vorstellungen gemäßes tun und 
hervorbringen zu können.“76 Es besteht ein Konflikt zwischen der 
Aneignung der Räume durch eine Gruppe Jugendlicher und der 
ursprünglich vorgesehenen Nutzung. Die Interpretationen, welche die 
Räume durch die Jugendlichen erfahren, bergen Konfliktpotentiale. 
Beispielsweise werden große freie Plätze zu Freizeit- und Sportplätzen 
umfunktioniert, obwohl sie als Orte der Begegnung geplant wurden. Als 
übliche Reaktion werden sogenannte Aneignungsbarrieren geschaffen, 
die die vollkommene Aneignung der Räume verhindern sollen. 
Aneignungsbarrieren gibt es unter anderem juristische (Verbot, den Raum 
zu betreten; Platzverweise), ökonomische (Raumnutzung nur gegen 
finanzielle Leistung) und soziale (Kontrollen, Konflikte oder Ängste).77  
6.3 Gemeinsamkeiten 
Für den Lärm am Korber Seeplatz kann recht einfach ein „Schuldiger“ 
gefunden werden. Die Eröffnung des Rewe®-Marktes 2007 und der Beginn 
der Lärmbeschwerden zeigen eindrucksvoll, was eine bauliche 
Veränderung alles bewirken kann. Aber eine umfassende 
Schuldzuweisung ist so einfach nicht möglich. Zur Brennpunktbildung 
bedarf es mehrerer Faktoren.  
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 (Herlyn), S. 28f. 
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 Chombart de Lauwe, S. 6, zitiert bei (Herlyn), S. 30. 
77
 (Herlyn), S. 30. 
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Bei den anderen Orten wird die Suche nach den Ursachen schon 
schwieriger. Welche allgemeinen Eigenschaften begünstigen das 
Entstehen eines Brennpunktes? Hierfür werden die Gemeinsamkeiten der 
vorgestellten Brennpunkte aufgezeigt. 
Eine erste Gemeinsamkeit der Brennpunkte ist, dass es sich um relativ 
große, mehr oder weniger freie Plätze handelt. Der Kundenparkplatz und 
der Seeplatz in Korb, der Vorplatz zur Galerie Stihl in Waiblingen und der 
Parthenaiser Platz in Weinstadt. Die freien Plätze laden regelrecht zu 
sportlichen Aktivitäten ein: Fußball spielen auf dem Seeplatz, Autorallye 
um den Parthenaiser Platz, Skaten um die Galerie Stihl.  
Neben dem großen freien Platz für sportliche Aktivitäten gibt es an allen 
Plätzen auch Sitzgelegenheiten zum gemütlichen Verweilen.  
Die Plätze sind alle gut mit den Öffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. 
Der Seeplatz liegt direkt an einer Bushaltestelle, der Parthenaiser Platz ist 
selbst der ZOB direkt neben dem Bahnhof und im Bereich der 
Weingärtner Vorstadt gibt es insgesamt 4 Bushaltestellen. Parkplätze sind 
auch bei allen Plätzen in unmittelbarer Nähe vorhanden. Eine weitere 
Gemeinsamkeit bildet sowohl in Endersbach wie auch in Korb die 
Nachtbushaltestelle.  
Alle Brennpunkte sind auch gut an den Einzelhandel angeschlossen. Der 
Getränkemarkt am Seeplatz ist bis 22 Uhr geöffnet. Vom Parthenaiser 
Platz sind es etwa 5 Laufminuten bis zur Ortsmitte oder zur Tankstelle, die 
rund um die Uhr geöffnet hat. Die Weingärtner Vorstadt schließt 
unmittelbar an die historische Innenstadt an, die gute 
Einkaufsmöglichkeiten bietet.  
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7 Lösungsmöglichkeiten 
Im bisherigen Teil wurde erläutert, was Lärm ist und welche Gesetze und 
Richtlinien sich damit beschäftigen. Eine Bestandsaufnahme über 
Bürgerbeschwerden, Brennpunkte und Ursachen schloss sich an.  
Im Folgenden werden mögliche Lösungsansätze behandelt, wie 
Betroffene und Gemeinden gegen bestehende Lärmprobleme vorgehen 
können. 
7.1 Rechtliche Eingriffsgrundlagen 
Die Art und Weise, wie gegen den Störer, den Lärmverursacher 
vorgegangen werden kann, bestimmt die erforderliche 
Ermächtigungsgrundlage. Bußgelder benötigen eine andere, als 
beispielsweise ein Platzverweis, der einen Eingriff in die Grundrechte des 
Störers darstellt.  
Die §§ 906, 1004 BGB bilden eine privatrechtliche Rechtsgrundlage, mit 
der ein Unterlassen vom Störer verlangt werden kann.  
§§ 823, 1004 BGB eröffnen ebenfalls die privatrechtliche Möglichkeit einer 
Unterlassensforderung oder einer Entschädigung in Geld gegen den 
Störer. 
Die §§ 10 Abs. I, 1 Abs. I und 18 Abs. I PolG erlauben es der Gemeinde, 
Polizeiverordnungen zu erlassen, um Gefahren abzuwehren. 
Die §§ 4, 10 und 142 GemO ermöglichen es der Gemeinde, für öffentliche 
Einrichtungen Benutzungsordnungen zu erlassen.  
7.1.1 Vorgehen als Privatperson § 906 BGB 
„Der Eigentümer eines Grundstücks kann die Zuführung von […] 
Geräusch, Erschütterungen und ähnliche von einem anderen Grundstück 
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ausgehende Einwirkungen insoweit nicht verbieten, als die Einwirkung die 
Benutzung seines Grundstücks nicht oder nur unwesentlich 
beeinträchtigt.“ § 906 Abs. I Satz 1 BGB. 
Diese Formulierung des § 906 Abs. I Satz 1
 
BGB beschränkt die Eingriffs-
möglichkeiten des Grundstückseigentümers auf Fälle, in denen die in 
Gesetzen oder Rechtsverordnungen festgesetzten Grenz- bzw. 
Richtwerte, oder die in allgemeinen Verwaltungsvorschriften nach 
§ 48 BImSchG erlassenen Immissionsrichtwerte, überschritten werden. 
Werden diese Werte überschritten, steht dem Eigentümer ein 
Rechtsanspruch auf Unterlassung gegen den Störer aus § 1004 BGB zu. 
Es handelt sich hier um einen Anspruch Privat gegen Privat, stellt also 
eine Eingriffsmöglichkeit gegen Lärm auf Privatgelände dar.  
Handelt es sich bei dem Grundstück, von dem die Störung ausgeht, um 
eine hoheitlich betriebene öffentliche Einrichtung, beispielsweise einen 
Spielplatz, kann ein Abwehranspruch aus Art. 14 Abs. I GG nicht 
unmittelbar hergeleitet werden. Allerdings besteht nach dem Urteil des VG 
Karlsruhe 8. Kammer eine Regelungslücke, die zur analogen Anwendung 
der §§ 1004, 906 BGB berechtigt. (vgl. Beschl. des 1.Senats des BVerfG 
v. 03.04.1990 - 1 BvR 1186/89 -, BVerfGE 82, 6, zu den 
verfassungsrechtlichen Grenzen richterlicher Rechtsfortbildung allgemein 
und der Analogiebildung im Besonderen)78. Entscheidend ist aber im 
Einzelfall, ob der Gemeinde die missbräuchliche Nutzung der öffentlichen 
Einrichtung – im Urteil die Benutzung eines Spielplatzes für Kinder unter 
14 Jahre durch Jugendliche - zugerechnet werden kann.  
7.1.2 Vorgehen als Privatperson § 823 BGB 
„Wer vorsätzlich oder fahrlässig das Leben, den Körper, die Gesundheit, 
die Freiheit, das Eigentum oder ein sonstiges Recht eines anderen 
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widerrechtlich verletzt, ist dem anderen zum Ersatz des daraus 
entstehenden Schadens verpflichtet.“ § 823 Abs. I BGB. 
Ein weiterer privatrechtlicher Anspruch gegen Lärm ergibt sich aus den 
§§ 823, 1004 BGB. Der Anspruch auf Unterlassen, § 1004 BGB, stützt 
sich hier auf § 823 BGB, das Recht auf Schutz der Gesundheit vor 
schädlichen Einwirkungen. Entscheidend ist hierbei, dass dem 
Geschädigten durch den widerrechtlichen Lärm ein Schaden entstanden 
ist. Auch kann der Geschädigte einen Anspruch auf Schadensersatz in 
Geld erheben.  
Auf den Lärm, der von Jugendlichen oder jungen Erwachsenen verursacht 
wird, können diese Paragraphen allerdings nur in Ausnahmefällen 
angewendet werden. Dann nämlich, wenn durch den widerrechtlich 
verursachten Lärm ein Schaden entstanden ist. Gesundheits-
schädigungen sind nicht einfach den Lärmverursachern zuzuordnen. Die 
meisten Lärmfolgen, abgesehen von einem Knalltrauma, manifestieren 
sich erst nach einer gewissen Einwirkungsdauer, was eine direkte 
Verursacher- Schaden- Zuordnung fast unmöglich macht.  
7.1.3  Anspruch aus Ordnungswidrigkeit § 117 OWiG 
Die wichtigste Anspruchsgrundlage für die Gemeinden bietet der 
§ 117 OWiG. Im Absatz I heißt es hier: „Ordnungswidrig handelt, wer ohne 
berechtigten Anlass oder in einem unzulässigen oder nach den 
Umständen vermeidbaren Ausmaß Lärm erregt, der geeignet ist, die 
Allgemeinheit oder die Nachbarschaft erheblich zu belästigen oder die 
Gesundheit eines anderen zu schädigen.“ 
Diese Anspruchsgrundlage ist nicht anlagebezogen, bezieht sich also auf 
den von Menschen direkt verursachten Lärm. Der § 117 OWiG ist die 
Anspruchsgrundlage schlechthin, wenn es um Lärmbelästigungen geht. 
Auf dieser Grundlage können Ordnungswidrigkeitsanzeigen aufgegeben 
werden, wenn die Personalien des Verursachers bekannt sind. „Die 
Ordnungswidrigkeit kann mit einer Geldbuße bis zu fünftausend Euro 
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geahndet werden wenn die Handlung nicht nach anderen Vorschriften 
geahndet werden kann.“ §117 Abs. II OWiG. 
7.1.4 Polizeiverordnungen 
Städte und Gemeinden können aufgrund der §§ 10 Abs. I,  1 Abs. I und 
18 Abs. I PolG Polizeiverordnungen zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben 
nach dem PolG erlassen. Aufgabe der Polizeibehörden ist die Abwehr von 
Gefahren und Störungen vom Einzelnen und dem Gemeinwesen. 
Lärmbelästigungen kommt im Zusammenhang mit dem Erlass von 
Vorschriften gegen umweltschädliches Verhalten besondere Bedeutung 
zu. Schäden im polizeirechtlichen Sinne sind nur erhebliche 
Beeinträchtigungen eines Schutzgutes. Die örtliche oder zeitliche Häufung 
von belästigenden oder benachteiligenden Einflüssen können in ihrer 
Summe auch zu einem Schaden führen. Lärmbelästigungen fallen somit 
regelmäßig unter den Gefahrenbegriff.  
Die Polizeiverordnungen der Städte und Gemeinden decken üblicherweise 
nicht den Bereich des vom Menschen unmittelbar geschaffenen Lärms ab. 
Regelungen bestehen über die Benutzung von Rundfunkgeräten, 
Lautsprechern und Musikinstrumenten, über den Lärm von Tieren und 
über den Lärm durch Fahrzeuge. Die Formulierung in einigen 
Polizeiverordnungen über das Verbot von schreien, grölen, singen usw. ist 
mindestens als problematisch zu sehen. Es wäre in diesem Fall auch 
verboten, in einer Notsituation nach Hilfe zu rufen. Viele Städte behelfen 
sich mit den Worten „nach den Umständen unvermeidbar“79, andere 
streichen den Teil ganz80. Es ist laut Gesetz nicht verboten, Lärm zu 
verursachen, es ist lediglich mit einem Bußgeld bewährt.  
Eine Gemeinde hätte die Möglichkeit, zum Lärmschutz eine spezielle 
Polizeiverordnung zu erlassen. Ein Vorbild hierfür könnte die 
Polizeiverordnung von Freiburg sein. Unlängst vom VGH Mannheim für 
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 (Stadt Waiblingen), Anlage A 17. 
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unzulässig erklärt (Urteil vom 28.7.2009 – 1 S 2200/08) beinhaltete die 
Polizeiverordnung ein Verbot von Alkohol im sogenannten Freiburger 
„Bermudadreieck“, um Straftaten zu verhindern. Lärm ist allerdings meist 
nur eine Ordnungswidrigkeit, gegen die allein kaum mit einer PolVO 
vorgegangen werden kann. Es handelt sich selten um Lärm im unmittelbar 
gesundheitsschädlichen Bereich und stellt somit keine imminente Gefahr 
dar. Eine solche Verordnung, alleine zur Gefahrenvorsorge, stellt eine 
herausstechende Unverhältnismäßigkeit dar. Bei einer Kombination dieser 
Polizeiverordnung gegen Lärm mit Polizeiverordnungen gegen 
Sachbeschädigungen, Vermüllung oder Alkoholkonsum ist allerdings 
erneut das oben bereits genannte Urteil zu beachten. Dieses bestimmt, 
dass eine Regelung zur alleinigen vorsorglichen Abwehr der Gefahr nicht 
von den §§ 10, 1 PolG gedeckt wird. Eine Regelung in einer 
Polizeiverordnung ist nur dann durch diese Ermächtigungsgrundlage 
gedeckt, wenn hinreichende Anhaltspunkte dafür vorliegen, dass das 
verbotene Verhalten regelmäßig und typischerweise zu einem Schaden 
führt.  
7.1.5 Benutzungsordnungen 
Nachdem das Erlassen von Polizeiverordnungen gegen Lärm 
unverhältnismäßig ist, hat die Stadt Sindelfingen eine neue mögliche 
Lösung für das Problem gefunden. Sie erließ, allerdings vor dem 
Hintergrund des Alkoholmissbrauchs und seinen Begleiterscheinungen, 
eine Benutzungsordnung für ihre Öffentlichen Einrichtungen. 
Rechtsgrundlage hierfür sind die §§ 4, 10 und 142 GemO. Als Öffentliche 
Einrichtungen betrachtet die Gemeinde hier ihre städtischen öffentlichen 
Grün- und Erholungsanlagen, in denen Probleme auftreten. In 
Sindelfingen gilt die Benutzungsordnung umfassend für bestimmte, 
allgemein zugängliche, gärtnerisch gestaltete Grün- und 
Erholungsanlagen. In der Gemeinde Korb, die ihre Benutzungsordnung 
nach Sindelfinger Vorbild entworfen hat, gilt die Benutzungsordnung 
lediglich für die größten Brennpunkte der Gemeinde, den Seeplatz und 
7 Lösungsmöglichkeiten 41 
 
den Kelterplatz. Der Kelterplatz wurde wegen der räumlichen Nähe zum 
Seeplatz in die Benutzungsordnung mit aufgenommen, um einer 
Verlagerung des Brennpunktes hierhin vorzubeugen. Ziel ist es, die 
öffentliche Ordnung zu bewahren und durch ein Alkoholverbot zwischen 
22 und 6 Uhr für mehr Ruhe zu sorgen. Hauptziel ist hier wiederum nicht 
die Lärmreduktion allein, sondern ebenfalls Vermüllung und 
Sachbeschädigungen zu vermindern.  
Ob dieser Ansatz auf Dauer Bestand haben wird, ist fraglich und wird die 
Zukunft zeigen.  
7.2 Einsatz privater Sicherheitsfirmen 
Die Gemeinde Korb im Remstal geht bei der Bekämpfung von Lärm neue 
und kontrovers diskutierte Wege. Für den Bereich des Seeplatzes, hat die 
Gemeinde eine private Sicherheitsfirma beauftragt, in diesem Bereich zu 
kontrollieren.  
Problematisch ist der Einsatz eines privaten Sicherheitsdienstes insofern, 
dass den Mitarbeitern auf öffentlicher Fläche keine hoheitlichen Rechte 
zustehen, sie also keine Platzverweise aussprechen können. Auf privater 
Fläche können die Sicherheitsfirmen allerdings das Hausrecht ausüben, 
wenn es vom Eigentümer übertragen wurde. Das Ziel bei dem Einsatz von 
privaten Sicherheitsdiensten besteht auf öffentlichen Flächen darin, 
Präsenz zu zeigen, die Betroffenen bzw. die Störer anzusprechen und bei 
Bedarf die Polizei zu rufen. 
Der Gemeinderat der Gemeinde Korb beschloss am 06.10.2009 einen 
dreimonatigen Testlauf mit der privaten Sicherheitsfirma BUNK aus 
Schorndorf durchzuführen. An der Aktion beteiligten sich die Gemeinde 
Korb, die Rewe® Lang OHG und die Korber Bank. Dadurch wurde der 
Aktionskreis des Sicherheitsdienstes neben den öffentlichen Flächen auch 
auf die Privatflächen ausgeweitet. Dem Sicherheitsdienst wurde sowohl 
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von der Korber Bank wie auch vom Besitzer des Rewe® Marktes die 
Ausübung des Hausrechts übertragen.  
In der Gemeinderatssitzung vom 19.01.2010 lieferte die Sicherheitsfirma 
einen ersten Bericht über die Einsätze ab. In dem Zeitraum vom 
02.10.2009 bis zum 02.01.2010 war der Sicherheitsdienst insgesamt 
70 mal zur Kontrolle angefahren. Bei 31 der Kontrollen waren keine 
Personen in dem überwachten Gebiet angetroffen worden, 24-mal waren 
zwar Personen anwesend, diese verhielten sich aber ordnungsgemäß und 
unauffällig. Bei fünf Einsätzen griffen die Sicherheitsleute wegen Lärm ein 
und erteilten Platzverweise. Fünfmal am Rewe®-Parkplatz, viermal vor der 
Korber Bank, jeweils gegen mehrere Personen. In zwei Fällen wurde die 
Polizei gerufen und in zwei anderen Fällen brachen die Sicherheitsleute 
ihren Einsatz aus Eigensicherungsgründen ab.  
Lediglich in einem Fall wurde der ausgesprochene Platzverweis nicht 
befolgt. Bei den Kontrollen wurde ebenfalls die Anzahl der angetroffenen 
Personen erfasst. So liegt die maximale Gruppengröße am Seeplatz bei 
50 Personen, auf dem Rewe®-Parkplatz bei 60.  
Die Gemeinde Korb, die Rewe® Lang OHG und die Korber Bank haben 
mit dem privaten Sicherheitsdienst gute Erfahrungen gemacht und für das 
laufende Jahr 2010 die Firma BUNK erneut beauftragt.  
7.3 Alternativen schaffen 
In Briefen81 an die Gemeinde wird oft darum gebeten gegen Lärm von 
Jugendlichen und jungen Erwachsenen vorzugehen. Häufig werden darin  
bereits alternative Örtlichkeiten genannt, die außerhalb der 
Wohnbebauung liegen. Auch die Jugendlichen selber wünschen sich 
Plätze, an denen sie sich ungestört treffen können. Dies zeigte sich z.B. 
am 25.06.2009 bei einem der Runden Tische in Korb, die mit den 
Jugendlichen des Jugendhauses, den Anwohnern und den 
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Gewerbetreibenden am Seeplatz abgehalten wurden. Auch das Einrichten 
von Jugendhäusern oder der Ausbau des Angebots kommt regelmäßig als 
Lösungsvorschlag auf den Tisch. So beispielsweise das Einrichten einer 
zweiten Sozialarbeiterstelle, in der Gemeinderatssitzung der Gemeinde 
Korb vom 06.11.2007.  
Jugendliche und junge Erwachsene verursachen selten Lärm, wenn sie 
alleine sind. Regelmäßig finden sie sich in Gruppen zusammen, in denen 
sie die gleichen Interessen teilen, der gleichen Nationalität oder sozialen 
Schicht angehören, gleiche Ansichten oder eine gleiche Lebenseinstellung 
haben. „Die freie Zeit, die Jugendliche im öffentlichen Raum verbringen, 
bezieht sich überwiegend auf Aktivitäten in den Bereichen von 
Geselligkeit, Konsum und Sport“.82 Um passende Alternativen anbieten zu 
können, müssen die Eigenheiten der Gruppen beachtet werden.  
7.3.1 „Ausweichplätze“ 
Für Kinder bis 14 Jahren besteht regelmäßig ein umfangreiches Angebot 
an Spielplätzen. Für Jugendliche gibt es keine oder nur sehr wenige 
Angebote dieser Art. Es stellt sich außerdem die Frage, was einen guten 
Platz für Jugendliche ausmacht und welche Art von Platz von ihnen 
angenommen wird. Auch kommt es darauf an, was für eine Gruppe 
gerade „Ärger macht“. Ist es beispielsweise eine Gruppe Jugendlicher, die 
eine öffentliche Grünanlage als Skaterplatz zweckentfremdet so ist das 
Schaffen eines Ausweichplatzes, genügend Grund und Boden 
vorausgesetzt, relativ einfach. Hier wäre dann den Jugendlichen 
anzubieten, auf einem gemeindeeigenen Grundstück außerhalb der 
Wohnbebauung, unter Umständen mit dem Bauhof zusammen, eine 
Skateranlage einzurichten.  
Bei sich am Abend treffenden Jugendlichen und jungen Erwachsenen, die 
gemeinsam chillen und sich unterhalten wollen, wird die Sache schon 
schwieriger. Diese Gruppen werden mit größter Wahrscheinlichkeit 
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seltener weite Wege auf sich nehmen, um ein Alternativangebot 
aufzusuchen. 
Ein Problem gibt es jedoch bei der Schaffung neuer Plätze: Wann ist 
Schluss? Findet eine Gruppe einen Platz, der ihr gefällt, bleibt sie dort und 
verteidigt ihn gegen andere Gruppen. Ist es gelungen, für eine 
„Problemgruppe“ einen Ausweichort zu schaffen so ist nicht garantiert, 
dass diese Gruppe den Platz annimmt. Es könnte gut sein, dass eine 
andere Gruppe schneller ist, den Platz belegt und verteidigt. Es hilft somit 
nicht wirklich, für jeden Brennpunkt nur einen Ausweichort zu schaffen, 
andere Gruppen könnten schneller sein. Oder der Platz könnte nicht 
angenommen werden, weil er unattraktiv oder schlecht erreichbar ist.  
Eine weitere Idee wäre, den Jugendlichen einen Ort anzubieten, den sie 
sich vollständig aneignen können. Probleme hierbei sind, dass die 
Aneignungsbarrieren nicht vollkommen abgebaut werden können und 
dürfen. Die meisten Barrieren können zwar abgebaut werden, wie die 
juristische (Verbot, den Platz zu betreten), ökonomische (Nutzung gegen 
Entgelt) oder räumliche (Aneignungsverhindernde Gestaltung der 
Plätze)83. Die soziale Barriere kann nicht zu 100% abgebaut werden, weil 
sonst ohne jegliche Kontrollen ein rechtsfreier Raum geschaffen würde.  
In gewissem Umfang ist das Schaffen von Ausweichmöglichkeiten 
sicherlich eine erste Hilfe, die Zusammenarbeit mit den Jugendlichen und 
jungen Erwachsenen ist in jedem Fall essentiell. Sie wollen mit 
entscheiden, was, wo und wie etwas für sie geschaffen oder eingerichtet 
wird.  
7.3.2 Jugendhäuser 
Jugendhäuser sind eine weitere Möglichkeit, den Jugendlichen eine 
Alternative zu den öffentlichen Plätzen zu bieten. Die Ausstattung der 
Jugendhäuser ist hierbei ein elementarer Faktor, der bestimmt, ob die 
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Jugendlichen das Angebot annehmen oder nicht. Angebote im Sport- und 
Multimedia-Bereich sind am beliebtesten. Ein weiterer wichtiger Punkt ist 
die Lage Jugendhäuser. Stehen sie zu zentral oder in 
Wohnbebauungsnähe, sind Probleme mit den Anwohnern 
vorprogrammiert. Stehen sie zu weit außerhalb, kommen die Jugendlichen 
nicht.  
In Korb befindet sich das Jugendhaus am Ortsrand, ca. 700 Meter von der 
Ortsmitte bzw. dem Seeplatz entfernt. Umgeben wird das Jugendhaus von 
einem Festplatz und Tennisanlagen im Westen, einem Stadion im Süden, 
freiem Feld im Norden und der Straße nach Winnenden im Osten. 
Lediglich im Osten befinden sich einige Wohnhäuser in unmittelbarer 
Nähe. Allerdings befindet sich der Außenbereich des Jugendhauses 
westlich von dem Jugendhaus, welches den Lärm gegen die 
Wohnbebauung abschirmt. Im Jahr 2006 wurde in Korb eine 
Untersuchung durchgeführt, die das Freizeitangebot für Jugendliche in der 
Gemeinde untersuchen sollte. In den hierbei durchgeführten Umfragen 
zeigte sich, dass lediglich 8% der Korber Jugendlichen das Jugendhaus 
besuchen. Die Untersuchung wurde zum Anlass genommen, das 
Jugendhaus komplett neu zu gestalten und auszubauen. Seit der 
Neueröffnung verzeichnet das Jugendhaus in Korb stetig steigende 
Besucherzahlen.  
In Weinstadt-Endersbach liegt das JuCa zentral an Bahnhof und 
Busbahnhof. Es verfügt über keinen Außenbereich. Nördlich verläuft die 
Bahnlinie, östlich liegt das alte Bahnhofsgebäude, westlich befindet sich 
eine hohe Böschung zum Bahndamm. Südlich, auf der anderen 
Straßenseite stehen die ersten Wohnhäuser. Hier gibt es regelmäßig 
Beschwerden der Anwohner über das Jugendcafé.  
In Waiblingen gibt es neun Jugendtreffs, von denen die drei 
Erstgenannten sehr unproblematisch liegen. Die Villa Roller liegt zwischen 
Landratsamt, PD Waiblingen und der alten Bundesstraße gegenüber der 
ev. Michaelskirche.  
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Beim Berufsbildungswerk gibt es das Freizeithaus. Umgeben wird dieser 
Jugendtreff an drei Seiten von Schulgebäuden und freien Feldern im 
Westen. 
Das Jugendcafé WN-Süd liegt in einem Industrie- und Gewerbegebiet.  
Das Jugendhaus in Hohenacker schließt lediglich nach Süden unmittelbar 
an die Wohnbebauung an, nach Norden liegt ein Feld zwischen 
Jugendtreff und Wohnbebauung, in Ost- und Westrichtung liegen Felder. 
Auf der Korber Höhe befindet sich das Jugendhaus am Ortsende, grenzt 
aber im Südwesten an ein Wohngebiet. Im Nordosten befindet sich ein 
Sportplatz. 
In Beinstein liegt der Jugendtreff zentral, allerdings ein Stück von der 
Wohnbebauung entfernt, in einer Spiel- und Einkaufsstraße. Dort zeichnen  
sich bereits die ersten Reibungspunkte ab. 
Die drei Jugendtreffs mit dem größeren Konfliktpotential, nach der Lage 
beurteilt, sind die Treffs in Hegnach, Bittenfeld und Neustadt. In Hegnach 
liegt der Jugendtreff in der Nähe des Hallenbades, nördlich eines 
Wohngebiets. In Bittenfeld befindet sich der Jugendtreff bei der Kirche im 
Ortszentrum und in Neustadt liegt er an der Ortsdurchgangsstraße mitten 
in einem Wohngebiet.  
Desweiteren sind die Öffnungszeiten dieser Einrichtungen entscheidend. 
In der Regel haben diese bis maximal 22:00 Uhr am Abend geöffnet. Für 
ältere Jugendliche und junge Erwachsene stellt sich somit regelmäßig die 
Frage: wo hin, wenn das Jugendhaus zu macht? Korb hat, als erste der 
drei Gemeinden, ihr Jugendhaus am Wochenende bis 23:00 Uhr und 
mittwochs für die über 17 jährigen bis 22:30 Uhr geöffnet. An eine weitere 
Ausweitung der Öffnungszeiten in Form einer Überlassung der 
Räumlichkeiten an die Jugendlichen und jungen Erwachsenen gegen eine 
Kaution wird von Seiten der Verwaltung gedacht.  
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8 Prävention 
Um Lärmbeschwerden entgegenzuwirken bzw. die Entwicklung von 
Lärmbrennpunkten zu erschweren, gibt es für eine Gemeinde mehrere 
Möglichkeiten. 
Die beste Lösung für das Problem Lärm ist, wie in vielen anderen Fällen 
auch, es gar nicht erst aufkommen zu lassen. Hierfür können als erstes in 
der Stadtplanung die Voraussetzungen geschaffen werden. Aufklärung 
und Kooperation bilden einen weiteren wichtigen Bereich. Zuletzt bietet 
auch das konsequente Durchsetzen von einmal getroffenen Regeln, mit 
einer entsprechenden Abschreckfunktion eine Form der Prävention. 
8.1 Stadtplanung 
Städte und Gemeinden können in ihrer Stadtplanung gezielt Plätze für 
Jugendliche und junge Erwachsene ausweisen. Die Ausgestaltung von 
Treffpunkten mit Sitzmöglichkeiten z.B. bei Sportplätzen, ein Jugendhaus 
oder auch „nur“ das Zurverfügungstellen eines gemeindeeigenen 
Grundstücks für eine Skaterbahn. Viele Jugendliche sind bereit, sich aktiv 
in den Planungs- und Durchführungsprozess mit einzubringen84, dieses 
Potential sollte genutzt werden.  
Jugendhäuser sollten an geeigneten Orten eingerichtet werden. Weit 
genug von der Wohnbebauung entfernt aber nicht zu weit außerhalb, weil 
sonst die Jugendlichen nicht mehr kommen. Ein zentraler Ort wäre auch 
denkbar, wenn keine Wohnungen in unmittelbarer Nähe liegen. 
Gewerbegebiete oder aber Gebiete für den Einzelhandel könnten 
Alternativen darstellen.  
Weitere stadtplanerische Überlegungen sollten beachten, dass freie 
Flächen gerne als Treffpunkte fungieren. Große Kundenparkplätze 
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begünstigen erfahrungsgemäß Versammlungen. Diese Parkplätze sollten, 
wenn möglich nach Ladenschluss gesperrt werden können. Tore bieten 
sich eher an als Schranken weil letztere leichter zu überwinden sind. 
Ferner sollte der Einzelhandel, soweit möglich, von der Wohnbebauung 
getrennt werden, insbesondere Läden mit langen Öffnungszeiten. 
Andererseits sollten die Läden für die Anwohner auch noch gut erreichbar 
bleiben. 
Sportanlagen sollten auch außerhalb der Wohnbebauung liegen, 
allerdings ebenfalls, wie der Einzelhandel, gut zu erreichen sein. Sie 
verursachen von ihrer Nutzung her schon Geräusche, weshalb es eine 
Überlegung wert wäre dort gleich noch einen Jugendtreffpunkt 
einzurichten. Die Jugendlichen könnten sich so problemlos treffen, die 
Sportanlagen nutzen und würden dabei niemanden übermäßig stören.  
Öffentliche Plätze können, auch im Nachhinein, in einer Art ausgeleuchtet 
werden, die sie für den längerfristigen Aufenthalt ungemütlich machen. 
Diese Maßnahme steht aber unter Umständen im Widerspruch zu der 
geplanten Nutzung der Plätze als Orte der Begegnung.  
Ein weiterer Punkt, der zurzeit in der Gemeinde Korb untersucht wird, ist, 
ob der Haltepunkt des Nachtbusses unter Umständen Auswirkungen auf 
die Lärmentwicklung haben kann. Bisher lag die Haltestelle am Seeplatz 
und hat somit an den Wochenenden und mitten in der Nacht verstärkt für 
zusätzliche Besucher gesorgt. Seit dem 10. September 2010 wird der 
Nachtbus versuchsweise umgeleitet und hält an zwei anderen Stellen im 
Gemeindegebiet.  
8.2 Einbeziehen der Betroffenen und Störer 
Wenn die Gefahr besteht, dass an einem Ort ein Brennpunkt im Entstehen 
ist oder schon besteht, ist es sinnvoll, vor Ergreifen von Maßnahmen die 
Betroffenen und die Störer an einen Tisch zu holen und nach einer 
verbindlichen Lösung zu suchen. Den Jugendlichen ist anzutragen, 
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Verständnis für die Anwohner und ihre Situation zu entwickeln. Den 
Anwohnern sind die Lage und die Bedürfnisse der Jugendlichen 
nahezubringen. Die Jugendlichen sollen rücksichtsvoller und die 
Anwohner verständnisvoller werden. Zu bedenken ist, dass nicht immer 
nur die Jugendlichen, die aus der Gemeinde stammen den Lärm 
verursachen. Zum Teil sind es auch Jugendliche und junge Erwachsene 
von außerhalb. Die Jugendlichen sollen gefragt werden, was sie sich 
wünschen oder als mögliche Alternativorte vorstellen können. Die 
Anwohner, womit sie leben können. Zusagen dürfen von Seiten der 
Verwaltung aber nur dann gemacht werden, wenn sie auch eingehalten 
werden können. Die Jugendlichen sollen wenn möglich mit in die Planung 
und Durchführung der Wünsche einbezogen werden. Viele Jugendliche 
wollen Helfen und Mitbestimmen.85  
Des Weiteren können die Jugendlichen auf bereits bestehende 
Alternativen oder Städtische Angebote hingewiesen werden. Vereine 
bieten in vielen Gemeinden ein großes Angebot für Jugendliche. Leider 
nicht in den späten Abend- und Nachtstunden, in denen die meisten 
Probleme auftauchen.  
Da die Jugendlichen von heute die jungen Erwachsenen von morgen sind, 
bietet sich außerdem eine Projektarbeit mit den Schulen, insbesondere 
der SMV an. Um den Bedarf und die Wünsche der Jugendlichen und 
jungen Erwachsenen ermitteln zu können, können beispielsweise 
Fragebögen verteilt werden. Ein Zusammenkommen der Schulvertreter, 
der SMV und möglicherweise den Klassensprechern mit den 
Jugendhausmitarbeitern und dem Jugendgemeinderat kann zu weiteren 
Ideen für die Zusammenarbeit der Gemeinde mit den Schulen führen. Die 
Bildung einer Jugendvertretung im Gemeinderat oder ein eigenständiger 
Jugendgemeinderat bieten umfangreiche Möglichkeiten, die Jugend in die 
Gemeindearbeit einzubeziehen und bei allen, die Jugendlichen 
betreffenden Entscheidungen zu beteiligen. 
                                            
85
 (Meißner), S. 17. 
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8.3 Zusammenarbeit mit der Polizei 
Keine Verwaltung weiß automatisch, was nach Dienstschluss in der 
Gemeinde passiert. Bei vielen Lärmbeschwerden, die überwiegend am 
Abend und in der Nacht auftreten, rufen die Bürger die Polizei. „Größere 
Fälle“ meldet die Polizei am nächsten Morgen an die Verwaltung, 
„kleinere“ hingegen nicht. Eine Möglichkeit, Lärmprobleme frühzeitig zu 
erkennen, ist die enge Zusammenarbeit mit der Polizei.  
Wenn Störer mehrmals erwischt und selbst nach einer schriftlichen 
Verwarnung erneut auffällig werden, müssen für sie ernste  
Konsequenzen folgen. Bei Jugendlichen Störern ist zudem zu überlegen, 
die Verwarnung zusammen mit einem „Blauen Brief“, aus dem der genaue 
Vorfall ersichtlich ist, an die Eltern zu schicken.  
Die Voraussetzung für ein Ordnungswidrigkeitsverfahren ist das 
Feststellen der Personalien des Störers, was bei akuten Störungen nur die 
Polizei machen kann. Die Personalien sollen dann, zusammen mit einer 
Ordnungswidrigkeitenanzeige des Betroffenen an die Gemeinde 
weitergeleitet werden. Den Betroffenen soll nahe gelegt werden, dass nur 
eine Anzeige weiterreichende Konsequenzen, also ein Bußgeld, für den 
Störer zur Folge hat. Das bisher bestehende Problem, weshalb recht 
wenige Ordnungswidrigkeiten angezeigt werden, besteht wohl darin, dass 
die Betroffenen in der Anzeige als Zeugen genannt werden. Sie 
befürchten, dass der von ihnen Angezeigte sich an ihnen „rächen“ könnte. 
Um den Betroffenen diese Angst zu nehmen, müsste rechtlich geprüft 
werden, ob eine Anonymisierung der persönlichen Daten des Zeugen 
möglich wäre. 
Für das frühzeitige Erkennen von Plätzen mit Brennpunktpotential wäre es 
sicher hilfreich, wenn die Polizei einmal im Monat oder in einem anderen, 
praktikablen Zeitraum, der Verwaltung eine Zusammenstellung über alle 
Einsätze im Gemeindegebiet, die mit Lärm zu tun hatten, zur Verfügung 
stellt. Denkbar wäre ein Computerprogramm, das aus der Datenbank alle 
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diese Fälle herausfiltert. Heute würde ein solches Verfahren allerdings 
noch daran scheitern, dass die Einsatzberichte unterschiedliche Begriffe 
für dieselben Fälle verwenden. So können auf Lärm bezogene Fälle u.a. 
unter „Ruhestörung“, „Lärm“, „Randalierer“ oder „Ruhe“ zu finden sein.  
9 Resümee 
Der Lärm, der eine Beschwerde auslöst, lässt sich nicht messen. 
Trotzdem ist es dem Gesetzgeber gelungen, über den Umweg Schall mit 
dem BImSchG und der TA Lärm eine Grundlage zu schaffen, um Lärm zu 
bewerten und Grenzwerte festzulegen. Der Geltungsbereich beschränkt 
sich dabei aber auf den von Anlagen ausgehenden Lärm. 
Freizeitlärm fällt hier nicht darunter, und erst recht nicht der von 
Jugendlichen und jungen Erwachsenen, also Menschen, erzeugte Lärm. 
Somit gibt es kein rechtlich verbindliches Mess- oder 
Beurteilungsverfahren für Lärmgrenzwerte um die Zumutbarkeit solcher 
Geräuschimmissionen festzustellen. Bei einem Rechtsstreit bleibt es 
daher allein der umfassenden Würdigung aller Umstände durch den 
Richter vorbehalten, die Zumutbarkeit und Erheblichkeit zu beurteilen. Die 
Freizeitlärmrichtlinie als geeignetes technisches Regelwerk kann hierbei 
als Orientierungshilfe dienen. 
Soll gegen Lärm durch Jugendliche und junge Erwachsene von Seiten der 
Verwaltung vorgegangen werden, so sind die Möglichkeiten recht 
beschränkt. Neben dem § 117 OWiG greift zurzeit noch am ehesten der 
Erlass und die Durchsetzung einer Benutzungsordnung. Als letzte 
Notlösung kommt dann noch der Einsatz von privaten Sicherheitsfirmen in 
Betracht.  
Spätestens jetzt ist es an der Zeit, bei der Verwaltung über tragfähige und 
dauerhafte Lösungen nachzudenken. Ein Vertreiben der Jugendlichen und 
jungen Erwachsenen ohne Alternative ist sicher nicht die beste Lösung. 
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Hier wird sich das Problem meist nur verlagern. Aber auch Alternativen 
sind nicht einfach zu schaffen und immer von den örtlichen 
Gegebenheiten und Möglichkeiten abhängig. Zudem müssen diese 
Alternativen dann auch von der jeweiligen Gruppe angenommen werden. 
Das Einbeziehen aller Beteiligten in einen Lösungsversuch ist deshalb 
immer sinnvoll. In der Praxis ist dies aber gar nicht so einfach, da die 
Belästigungen auch von Störern ausgehen können, die von außerhalb 
kommen. Mit einem Fahrzeug spielen Entfernungen heute keine große 
Rolle mehr. So kommt es dann vor, dass Ortsansässige die angebotenen 
Alternativen nutzen, die Beschwerden aber nicht weniger werden. 
In Waiblingen und Umgebung gibt es etliche Jugendhäuser oder ähnliche 
Einrichtungen. Dies ist sicher eine Alternative für die jüngeren 
Jugendlichen. Diese Einrichtungen schließen im Regelfall um 22 Uhr – 
spätestens da stellt sich dann bei den älteren die Frage: „Wohin gehen wir 
jetzt“? 
Am Seeplatz in Korb, dem örtlichen Schwerpunkt dieser Arbeit, beginnt 
zurzeit die Umsetzung der geplanten Maßnahmen. Ob sich die erhofften 
Erfolge einstellen, wird wohl aus der Bachelorarbeit hervorgehen, die von 
fünf Studenten der HVF Ludwigsburg im Jahr 2011, speziell zum Thema 
Seeplatz in Korb erstellt wird. 
Aus meiner Sicht ist es viel effektiver, der Prävention mehr Gewicht 
einzuräumen. Die Untersuchung der Beschwerdebrennpunkte in der 
Umgebung von Waiblingen zeigt auf, dass einzelne Kriterien für ihre 
Entstehung ursächlich sein können. Sobald innerhalb einer dichten 
Wohnbebauung ein zum Aufenthalt geeigneter, abends und nachts 
unbenützter Platz entsteht, sollte von Seiten der Verwaltung bereits an 
vorbeugende Maßnahmen gegen missbräuchliche Nutzung gedacht 
werden. Die Notwendigkeit hier vorbeugend tätig zu werden steigt noch, 
wenn der Platz verkehrsgünstig liegt und in der Nähe 
Einkaufsmöglichkeiten bestehen. Hier ist dann eine enge Zusammenarbeit 
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zwischen dem Eigentümer des Grundstücks und der Verwaltung 
angesagt.  
Trotz aller Vorbeuge- und Vorsichtsmaßnahmen kann Lärm durch 
Jugendliche oder junge Erwachsene nicht komplett verhindert werden. 
Beschwerden werden somit auch weiterhin bei der Verwaltung eingehen. 
Für diesen Fall ist als praktisches Ergebnis dieser Bachelorarbeit eine 
Arbeitshilfe zur Beschwerdebearbeitung beigefügt. 
  
10 Arbeitshilfe 54 
 
10 Arbeitshilfe 
Das folgende Ablaufdiagramm zeigt den Teilprozess „Bearbeitung von 
Beschwerden wegen Lärm, der von Jugendlichen oder jungen 
Erwachsenen verursacht wird“. 
Nachstehende Teilschritte sind dafür notwendig: 
1) Prüfen, ob die eingegangene Beschwerde als Anzeige zu bearbeiten 
ist. 
Falls zutreffend weiter zum Teilprozess „Anzeige bearbeiten“.   
Die gesamte Anzeigebearbeitung ist ein eigener Teilprozess, der hier 
nicht behandelt wird.   
 
2) Prüfen, ob es in der näheren Umgebung zum Beschwerdeort weitere 
Beschwerden gibt.   
Falls unzutreffend neue Akte anlegen, weiter zu Übergangsstelle „B1“. 
Falls zutreffend, bestehende Fälle sichten. 
 
3) Untersuchen, ob es sich von der Art her um einen vollkommen neuen 
Fall handelt oder um einen Fall, der bereits in gleicher oder ähnlicher 
Form bearbeitet wurde. Lärmverursacher feststellen (lassen).  
Ist der vorliegende Fall mit vorhandenen Fällen nicht vergleichbar, 
neue Akte anlegen und weiter zu Übergangsstelle „B1“.  
Bei vergleichbaren Fällen entscheiden, ob eine neue Akte angelegt 
werden muss oder auf alte Fälle aufgebaut werden kann/muss. 
 
4) Prüfen, ob sich nur ein Beschwerdeführer über den Fall beschwert.  
Falls unzutreffend weiter zu Übergangsstelle „B2“   
„Querulantentest“ Wenige Beschwerden von mehreren Personen 
weisen stärker auf ein Problem hin als viele „Beschwerden“ einer 
einzelnen Person. 
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5) Nach Rücksprache mit der Polizei entscheiden, ob die Beschwerde 
gerechtfertigt ist. Hat die Polizei keine Anhaltspunkte für eine 
Lärmbelästigung, den Beschwerdeführer mit einem freundlichen Brief 
„zufriedenstellen“.  
Bei berechtigter Beschwerde weiter zu Übergangsstelle „B2“  
 
6) Weitere Informationen einholen. Prüfen, ob daraus ein neuer 
Beschwerdebrennpunkt entstehen könnte. Falls zutreffend, weiter zu 
Übergangsstelle „B2“.  
Falls unzutreffend den Beschwerdeführer mit einem freundlichen Brief 
„zufriedenstellen“. 
Dies ist die Weiterbearbeitung der Übergangsstelle „B1“ aus den 
Teilschritten 2 und 3. Hier werden die Fälle bearbeitet, die komplett 
neu sind oder Fälle in altem Umfeld, die jetzt in geänderter Form, z.B. 
anderen Lärmverursachern, auftreten. Dabei beachten, dass sich 
mancher Beschwerdegrund mit Beginn der kalten Jahreszeit von 
selbst erledigt.  
 
7) Prüfen auf zeitliche Häufung und Anzahl. Bei sehr wenigen Fällen im 
Jahr und großen zeitlichen Abständen zwischen den Beschwerden 
den Beschwerdeführer mit einem freundlichen Brief „zufriedenstellen“. 
Prüfen, ob der Fall noch akut ist. Sollte sich die Beschwerde auf einen 
länger zurückliegenden Fall beziehen, dem Beschwerdeführer 
freundlich zurückschreiben mit der Bitte, sich das nächste Mal früher 
zu melden; für aktuelle Probleme an die Polizei verweisen.  
Wenn Fälle nicht zeitlich gehäuft auftreten, der vorliegende Fall aber 
akut ist, den Beschwerdeführer bitten, die Polizei zu benachrichtigen 
und selbst die Polizei um verstärkte Kontrollen bitten.  
Wenn der Fall akut ist und mit zeitlicher Häufung auftritt, weitere 
Informationen einholen, Örtlichkeit in Augenschein nehmen und 
(Jugend-) Sozialarbeiter einbinden. Dazu Alter der Störer in Erfahrung 
bringen.   
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Hier erfolgt die Weiterbearbeitung der Übergangsstelle „B2“ aus den 
Prüfschritten 4 – 6.  
Aus Prüfschritt 4 kommend werden hier Beschwerden von mehreren 
unterschiedlichen Beschwerdeführern mit vergleichbaren Fällen aus 
der Vergangenheit und weiteren Fällen in der Umgebung bearbeitet. 
Des Weiteren Beschwerden aus Prüfschritt 5 kommend, bei einem 
Beschwerdeführer mit mehrmaligen, berechtigten Beschwerden. 
Hierbei werden die ausschließlich bei der Polizei eingegangenen 
Beschwerden mit berücksichtigt. Aus Prüfschritt 6 kommen potentielle 
Beschwerdebrennpunkte und somit alle Fälle, die komplett neu sind 
oder Fälle in altem Umfeld, die jetzt in geänderter Form auftreten.  
 
8) Prüfen, ob der Beschwerdefall mit den bisher angewandten 
Maßnahmen gelöst werden kann. Falls zutreffend diese anwenden 
bzw. weiterführen und den Beschwerdeführer davon unterrichten. 
Falls dies nicht möglich ist oder nicht mehr sinnvoll erscheint, den 
Bürgermeister informieren und den Vorgang dem Gemeinderat 
vorlegen. Dazu Gemeinderatsunterlagen vorbereiten, Lösungs-
möglichkeiten ausarbeiten und unterbreiten. Zwischenbescheid an 
Beschwerdeführer senden.   
Hier werden die akuten und zeitlich gehäuft auftretenden 
Beschwerden bearbeitet. 
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11 Anlagen 
A 1 Mach dich schlau vor dem Radau.  
(zitiert: (Bundesverband), Anlage A 1). 
A 2 TA Lärm   
(zitiert: (Umweltbundesamt 1998), Anlage A 2). 
A 3 Umweltbedingte Lärmwirkungen  
(zitiert: (Umweltbundesamt), Anlage A 3). 
A 4 Lärmwirkungen - Dosis-Wirkungsrelationen  
(zitiert: (Giering), Anlage A 4). 
A 5 Lärmbelästigung in Baden-Württemberg  
(zitiert: (Landesanstalt für Umwelt), Anlage A 5). 
A 6 Arzneimittelverbrauch als Indikator  
(zitiert: (Geiser), Anlage A 6). 
A 7 Epidemiologische Untersuchung  
(zitiert: (Maschke), Anlage A 7). 
A 8 Economic Valuation of Noise  
(zitiert: (Navrud), Anlage A 8). 
A 9 Grundzüge des Immissionsschutzrechts  
(zitiert: (Wöckel), Anlage A 9). 
A 10 Erfolg durch Normierung  
(zitiert: (DIN), Anlage A 10). 
A 11 Nachbarschaftslärm  
(zitiert: (Umweltbundesamt), Anlage A 11). 
A 12 An wen kann ich mich wenden?  
(zitiert: (Senat Berlin), Anlage A 12). 
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A 13 Einfluss von Verkehrslärm auf den Bodenwert  
(zitiert: (Borowski), Anlage A 13). 
A 14 Beschwerdebrief 1 
A 15 Beschwerdebrief 2 
A 16 Jugendarbeits-Leasing in Korb  
(zitiert: (Meißner), Anlage A 16). 
A 17 Polizeiverordnung Waiblingen  
(zitiert: (Stadt Waiblingen), Anlage A 17). 
A 18 Polizeiverordnung Reutlingen  
(zitiert: (Stadt Reutlingen), Anlage A 18). 
 
Alle Anlagen befinden sich auf der CD 
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» Lärm ist immer das, was von den anderen kommt, und das nervt
zumeist. Man selbst hingegen verursacht höchstens mal Geräusche, die
eben unausweichlich sind. Die subjektive, psychologische Komponente ist
es, die das Problem so schwer fassbar macht – im Verhältnis zu den Garten-
nachbarn ebenso wie gegenüber Behörden und Gerichten.
» Auf Gartenfêten geht es schnell mal hoch her, vor allem dann, wenn zu
elektrisch verstärkter Musik gefeiert wird und die Lautstärke der Stimme 
unter Alkoholeinfluss steigt. Je nach Windrichtung kann die von den Schall-
wellen überbrückte Distanz einige Kilometer betragen. Sicher aber erreicht
sie die Gartennachbarn.
» Holz zerkleinert mit der Axt heute kaum noch jemand. Dafür gibt es wie
für viele andere Arbeiten elektrische Gartengeräte. Doch fast jedes elektrisch
oder mit einem Verbrennungsmotor betriebene Gerät kann Nachbarn zur
Weißglut bringen. Damit die Ruhe und Erholung im Garten nicht zu kurz
kommt, ist die Einsatzzeit von elektrischen Helfern eingeschränkt.
» Gesetzlich geregelt ist der Einsatz solcher Helfer in der Geräte- und
Maschinenlärmverordnung und den Satzungen der Kommunen. Lärmbeläs-
tigung durch laute Geräusche ahndet das Ordnungswidrigkeiten-Gesetz der
Länder. Danach handelt ordnungswidrig, wer  ohne berechtigten Anlass
oder in einem unzulässigen oder nach den Umständen vermeidbaren Aus-
maß Lärm erregt, der geeignet ist, die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft
erheblich zu belästigen.
» Für Gartenfreunde sollte die gegenseitige Rücksichtnahme und damit die
Lärmvermeidung selbstverständlich sein. Für sie sind die im Kleingärtner-
verein geltenden Regeln ausdrücklich in der Gartenordung und durch
Beschlüsse der Vereinsgremien geregelt.
» Klappt es mal nicht, hilft das Gespräch mit dem Gartennachbarn. Neh-
men Sie Rücksicht, und bitten Sie Ihren Nachbarn um Rücksicht. Stößt man
dabei nicht auf offene Ohren, hilft der Vorstand als Vermittler.
Mach dich schlau vor dem Radau!
E R S T E R
H A N D
A U S
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Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Lärm - TA Lärm)
Vom 26. August 1998 (GMBl Nr. 26/1998 S. 503)
Nach § 48 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) vom 15. März 1974 (BGBl. I S.721) in der
Fassung der Bekanntmachung vom 14. Mai 1990
(BGBl. I S.880) wird nach Anhörung der beteiligten Krei-
se folgende Allgemeine Verwaltungsvorschrift erlassen:
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1. Anwendungsbereich
Diese Technische Anleitung dient dem
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbar-
schaft vor schädlichen Umwelteinwirkungen
durch Geräusche sowie der Vorsorge gegen
schädliche Umwelteinwirkungen durch Ge-
räusche.
Sie gilt für Anlagen, die als genehmigungs-
bedürftige oder nicht genehmigungsbedürfti-
ge Anlagen den Anforderungen des Zweiten
Teils des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) unterliegen, mit Ausnahme fol-
gender Anlagen:
a) Sportanlagen, die der Sportanlagenlärm-
schutzverordnung (18. BImSchV) unterlie-
gen,
b) sonstige nicht genehmigungsbedürftige
Freizeitanlagen sowie Freiluftgaststätten,
c) nicht genehmigungsbedürftige landwirt-
schaftliche Anlagen,
d) Schießplätze, auf denen mit Waffen ab
Kaliber 20 mm geschossen wird,
e) Tagebaue und die zum Betrieb eines Ta-
gebaus erforderlichen Anlagen,
f) Baustellen,
g) Seehafenumschlagsanlagen,
h) Anlagen für soziale Zwecke.
Die Vorschriften dieser Technischen Anlei-
tung sind zu beachten
a) für genehmigungsbedürftige Anlagen bei
aa) der Prüfung der Anträge auf Ertei-
lung einer Genehmigung zur Er-
richtung und zum Betrieb einer An-
lage (§ 6 Abs. 1 BImSchG) sowie
zur Änderung der Lage, der Be-
schaffenheit oder des Betriebs ei-
ner Anlage (§ 16 Abs. 1, auch in
Verbindung mit Abs. 4 BImSchG),
bb) der Prüfung der Anträge auf Ertei-
lung einer Teilgenehmigung oder
eines Vorbescheids (§§ 8 und 9
BImSchG),
cc) der Entscheidung über nachträgli-
che Anordnungen (§ 17 BIm SchG)
und
dd) der Entscheidung über die Anord-
nung erstmaliger oder wiederkeh-
render Messungen (§ 28
BImSchG);
b) für nicht genehmigungsbedürftige Anlagen
bei
aa) der Prüfung der Einhaltung des §
22 BImSchG im Rahmen der Prü-
fung von Anträgen auf öffentlich-
rechtliche Zulassungen nach ande-
ren Vorschriften, insbesondere von
Anträgen in Baugenehmigungsver-
fahren,
bb) Entscheidungen über Anordnungen
und Untersagungen im Einzelfall
(§§ 24 und 25 BImSchG);
c) für genehmigungsbedürftige und nicht ge-
nehmigungsbedürftige Anlagen bei der
Entscheidung über Anordnungen zur Er-
mittlung von Art und Ausmaß der von ei-
ner Anlage ausgehenden Emissionen so-
wie der Immissionen im Einwirkungsbe-
reich der Anlage (§ 26 BImSchG).
Ist für eine nicht genehmigungsbedürftige
Anlage aufgrund einer Rechtsverordnung
nach § 23 Abs. 1a BImSchG antragsgemäß
ein Verfahren zur Erteilung einer Genehmi-
gung nach § 4 Abs. 1 Satz 1 in Verbindung
mit § 6 BImSchG durchzuführen, so sind die
Vorschriften dieser Technischen Anleitung für
genehmigungsbedürftige Anlagen anzuwen-
den.
2. Begriffsbestimmungen
2.1 Schädliche Umwelteinwirkungen durch
Geräusche
Schädliche Umwelteinwirkungen im Sinne
dieser Technischen Anleitung sind Ge-
räuschimmissionen, die nach Art, Ausmaß o-
der Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebli-
che Nachteile oder erhebliche Belästigungen
für die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft
herbeizuführen.
2.2 Einwirkungsbereich einer Anlage
Einwirkungsbereich einer Anlage sind die
Flächen, in denen die von der Anlage ausge-
henden Geräusche
a) einen Beurteilungspegel verursachen, der
weniger als 10 dB(A) unter dem für diese
Fläche maßgebenden Immissionsrichtwert
liegt, oder
b) Geräuschspitzen verursachen, die den für
deren Beurteilung maßgebenden Immis-
sionsrichtwert erreichen.
2.3 Maßgeblicher Immissionsort
Maßgeblicher Immissionsort ist der nach
Nummer A.1.3 des Anhangs zu ermittelnde
Ort im Einwirkungsbereich der Anlage, an
dem eine Überschreitung der Immissions-
richtwerte am ehesten zu erwarten ist. Es ist
derjenige Ort, für den die Geräuschbeurtei-
lung nach dieser Technischen Anleitung vor-
genommen wird.
Wenn im Einwirkungsbereich der Anlage auf-
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grund der Vorbelastung zu erwarten ist, dass
die Immissionsrichtwerte nach Nummer 6 an
einem anderen Ort durch die Zusatzbelas-
tung überschritten werden, so ist auch der
Ort, an dem die Gesamtbelastung den maß-
gebenden Immissionsrichtwert nach Nummer
6 am höchsten übersteigt, als zusätzlicher
maßgeblicher Immissionsort festzulegen.
2.4 Vor-, Zusatz- und Gesamtbelastung;
Fremdgeräusche
Vorbelastung ist die Belastung eines Ortes
mit Geräuschimmissionen von allen Anlagen,
für die diese Technische Anleitung gilt, ohne
den Immissionsbeitrag der zu beurteilenden
Anlage.
Zusatzbelastung ist der Immissionsbeitrag,
der an einem Immissionsort durch die zu be-
urteilende Anlage voraussichtlich (bei ge-
planten Anlagen) oder tatsächlich (bei beste-
henden Anlagen) hervorgerufen wird.
Gesamtbelastung im Sinne dieser Techni-
schen Anleitung ist die Belastung eines Im-
missionsortes, die von allen Anlagen hervor-
gerufen wird, für die diese Technische Anlei-
tung gilt.
Fremdgeräusche sind alle Geräusche, die
nicht von der zu beurteilenden Anlage ausge-
hen.
2.5 Stand der Technik zur Lärmminderung
Stand der Technik zur Lärmminderung im
Sinne dieser Technischen Anleitung ist der
auf die Lärmminderung bezogene Stand der
Technik nach § 3 Abs. 6 BImSchG. Er
schließt sowohl Maßnahmen an der Schall-
quelle als auch solche auf dem Ausbrei-
tungsweg ein, soweit diese in engem räumli-
chen und betrieblichen Zusammenhang mit
der Schallquelle stehen. Seine Anwendung
dient dem Zweck, Geräuschimmissionen zu
mindern.
2.6 Schalldruckpegel LAF(t)
Der Schalldruckpegel LAF(t) ist der mit der
Frequenzbewertung A und der Zeitbewertung
F nach DIN EN 60651, Ausgabe Mai 1994,
gebildete momentane Wert des Schalldruck-
pegels. Er ist die wesentliche Grundgröße für
die Pegelbestimmungen nach dieser Techni-
schen Anleitung.
2.7 Mittelungspegel LAeq
Der Mittelungspegel LAeq ist der nach DIN
45641, Ausgabe Juni 1990, aus dem zeitli-
chen Verlauf des Schalldruckpegels oder mit
Hilfe von Schallpegelmessern nach DIN EN
60804, Ausgabe Mai 1994, gebildete zeitliche
Mittelwert des Schalldruckpegels.
2.8 Kurzzeitige Geräuschspitzen
Kurzzeitige Geräuschspitzen im Sinne dieser
Technischen Anleitung sind durch Einzeler-
eignisse hervorgerufene Maximalwerte des
Schalldruckpegels, die im bestimmungsge-
mäßen Betriebsablauf auftreten. Kurzzeitige
Geräuschspitzen werden durch den Maxi-
malpegel LAFmax des Schalldruckpegels LAF(t)
beschrieben.
2.9 Taktmaximalpegel LAFT(t), Taktmaximal-
Mittelungspegel LAFTeq
Der Taktmaximalpegel LAFT(t) ist der Maxi-
malwert des Schalldruckpegels LAF(t) wäh-
rend der zugehörigen Taktzeit T; die Taktzeit
beträgt 5 Sekunden.
Der Taktmaximal-Mittelungspegel LAFTeq ist
der nach DIN 45641, Ausgabe Juni 1990, aus
den Taktmaximalpegeln gebildete Mitte-
lungspegel. Er wird zur Beurteilung impuls-
haltiger Geräusche verwendet. Zu diesem
Zweck wird die Differenz LAFTeq - LAeq als Zu-
schlag für Impulshaltigkeit definiert.
2.10 Beurteilungspegel Lr 
Der Beurteilungspegel Lr ist der aus dem
Mittelungspegel LAeq des zu beurteilenden
Geräusches und gegebenenfalls aus Zu-
schlägen gemäß dem Anhang für Ton- und
Informationshaltigkeit, Impulshaltigkeit und
für Tageszeiten mit erhöhter Empfindlichkeit
gebildete Wert zur Kennzeichnung der mittle-
ren Geräuschbelastung während jeder Beur-
teilungszeit. Der Beurteilungspegel Lr ist die-
jenige Größe, auf die sich die Immissions-
richtwerte nach Nummer 6 beziehen.
3. Allgemeine Grundsätze für genehmi-
gungsbedürftige Anlagen
3.1 Grundpflichten des Betreibers
Eine Genehmigung zur Errichtung und zum
Betrieb einer genehmigungsbedürftigen An-
lage ist nach § 6 Abs. 1 Nr. 1 in Verbindung
mit § 5 Abs. 1 Nr. 1 und 2 BImSchG nur zu
erteilen, wenn sichergestellt ist, dass
a) die von der Anlage ausgehenden Geräu-
sche keine schädlichen Umwelteinwirkun-
gen hervorrufen können und
b) Vorsorge gegen schädliche Umwelteinwir-
kungen durch Geräusche getroffen wird,
insbesondere durch die dem Stand der
Technik zur Lärmminderung entsprechen-
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den Maßnahmen zur Emissionsbegren-
zung.
3.2 Prüfung der Einhaltung der Schutzpflicht
3.2.1 Prüfung im Regelfall
Der Schutz vor schädlichen Umwelteinwir-
kungen durch Geräusche (§ 5 Abs. 1 Nr. 1
BImSchG) ist vorbehaltlich der Regelungen in
den Absätzen 2 bis 5 sichergestellt, wenn die
Gesamtbelastung am maßgeblichen Immis-
sionsort die Immissionsrichtwerte nach
Nummer 6 nicht überschreitet.
Die Genehmigung für die zu beurteilende
Anlage darf auch bei einer Überschreitung
der Immissionsrichtwerte aufgrund der Vor-
belastung aus Gründen des Lärmschutzes
nicht versagt werden, wenn der von der Anla-
ge verursachte Immissionsbeitrag im Hinblick
auf den Gesetzeszweck als nicht relevant an-
zusehen ist. Das ist in der Regel der Fall,
wenn die von der zu beurteilenden Anlage
ausgehende Zusatzbelastung die Immissi-
onsrichtwerte nach Nummer 6 am maßgebli-
chen Immissionsort um mindestens 6 dB(A)
unterschreitet.
Unbeschadet der Regelung in Absatz 2 soll
für die zu beurteilende Anlage die Genehmi-
gung wegen einer Überschreitung der Immis-
sionsrichtwerte nach Nummer 6 aufgrund der
Vorbelastung auch dann nicht versagt wer-
den, wenn dauerhaft sichergestellt ist, dass
diese Überschreitung nicht mehr als 1 dB(A)
beträgt. Dies kann auch durch einen öffent-
lich-rechtlichen Vertrag der beteiligten Anla-
genbetreiber mit der Überwachungsbehörde
erreicht werden.
Unbeschadet der Regelungen in den Absät-
zen 2 und 3 soll die Genehmigung für die zu
beurteilende Anlage wegen einer Über-
schreitung der Immissionsrichtwerte nach
Nummer 6 aufgrund der Vorbelastung auch
dann nicht versagt werden, wenn durch eine
Auflage sichergestellt ist, dass in der Regel
spätestens drei Jahre nach Inbetriebnahme
der Anlage Sanierungsmaßnahmen (Stille-
gung, Beseitigung oder Änderung) an beste-
henden Anlagen des Antragstellers durchge-
führt sind, welche die Einhaltung der Immis-
sionsrichtwerte nach Nummer 6 gewährleis-
ten.
Die Genehmigung darf wegen einer Über-
schreitung der Immissionsrichtwerte nicht
versagt werden, wenn infolge ständig vor-
herrschender Fremdgeräusche keine zusätz-
lichen schädlichen Umwelteinwirkungen
durch die zu beurteilende Anlage zu be-
fürchten sind. Dies ist insbesondere dann der
Fall, wenn für die Beurteilung der Ge-
räuschimmissionen der Anlage weder Zu-
schläge gemäß dem Anhang für Ton- und
Informationshaltigkeit oder Impulshaltigkeit
noch eine Berücksichtigung tieffrequenter
Geräusche nach Nummer 7.3 erforderlich
sind und der Schalldruckpegel LAF(t) der
Fremdgeräusche in mehr als 95 % der Be-
triebszeit der Anlage in der jeweiligen Beur-
teilungszeit nach Nummer 6.4 höher als der
Mittelungspegel LAeq der Anlage ist. Durch
Nebenbestimmungen zum Genehmigungs-
bescheid oder durch nachträgliche Anord-
nung ist sicherzustellen, dass die zu beurtei-
lende Anlage im Falle einer späteren Vermin-
derung der Fremdgeräusche nicht relevant zu
schädlichen Umwelteinwirkungen beiträgt.
Die Prüfung der Genehmigungsvorausset-
zungen setzt in der Regel eine Prognose der
Geräuschimmissionen der zu beurteilenden
Anlage und - sofern im Einwirkungsbereich
der Anlage andere Anlagengeräusche auf-
treten - die Bestimmung der Vorbelastung
sowie der Gesamtbelastung nach Nummer
A.1.2 des Anhangs voraus. Die Bestimmung
der Vorbelastung kann im Hinblick auf Absatz
2 entfallen, wenn die Geräuschimmissionen
der Anlage die Immissionsrichtwerte nach
Nummer 6 um mindestens 6 dB(A) unter-
schreiten.
3.2.2 Ergänzende Prüfung im Sonderfall
Liegen im Einzelfall besondere Umstände
vor, die bei der Regelfallprüfung keine Be-
rücksichtigung finden, nach Art und Gewicht
jedoch wesentlichen Einfluss auf die Beurtei-
lung haben können, ob die Anlage zum Ent-
stehen schädlicher Umwelteinwirkungen rele-
vant beiträgt, so ist ergänzend zu prüfen, ob
sich unter Berücksichtigung dieser Umstände
des Einzelfalls eine vom Ergebnis der Re-
gelfallprüfung abweichende Beurteilung er-
gibt. Als Umstände, die eine Sonderfallprü-
fung erforderlich machen können, kommen
insbesondere in Betracht:
a) Geräuschcharakteristiken verschiedener
gemeinsam einwirkender Anlagen, die ei-
ne Summenpegelbildung zur Ermittlung
der Gesamtbelastung nicht sinnvoll er-
scheinen lassen,
b) Umstände, z.B. besondere betriebstechni-
sche Erfordernisse, Einschränkungen der
zeitlichen Nutzung oder eine besondere
Standortbindung der zu beurteilenden
Anlage, die sich auf die Akzeptanz einer
Geräuschimmission auswirken können,
c) sicher absehbare Verbesserungen der E-
missions- oder Immissionssituation durch
andere als die in Nummer 3.2.1 Abs. 4
genannten Maßnahmen,
d) besondere Gesichtspunkte der Herkömm-
lichkeit und der sozialen Adäquanz der
Geräuschimmission.
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3.3 Prüfung der Einhaltung der Vorsorge-
pflicht
Das Maß der Vorsorgepflicht gegen schädli-
che Umwelteinwirkungen durch Geräusche
bestimmt sich einzelfallbezogen unter Be-
rücksichtigung der Verhältnismäßigkeit von
Aufwand und erreichbarer Lärmminderung
nach der zu erwartenden Immissionssituation
des Einwirkungsbereichs insbesondere unter
Berücksichtigung der Bauleitplanung. Die Ge-
räuschemissionen der Anlage müssen so
niedrig sein, wie dies zur Erfüllung der Vor-
sorgepflicht nach Satz 1 nötig und nach dem
Stand der Technik zur Lärmminderung mög-
lich ist.
4. Allgemeine Grundsätze für die Prüfung
nicht genehmigungsbedürftiger Anlagen
4.1 Grundpflichten des Betreibers
Nicht genehmigungsbedürftige Anlagen sind
nach § 22 Abs. 1 Nr. 1 und 2 BIm SchG so zu
errichten und zu betreiben, dass
a) schädliche Umwelteinwirkungen durch
Geräusche verhindert werden, die nach
dem Stand der Technik zur Lärmminde-
rung vermeidbar sind, und
b) nach dem Stand der Technik zur Lärm-
minderung unvermeidbare schädliche
Umwelteinwirkungen durch Geräusche
auf ein Mindestmaß beschränkt werden.
4.2 Vereinfachte Regelfallprüfung
Bei der immissionsschutzrechtlichen Prüfung
im Rahmen der öffentlich-rechtlichen Zulas-
sung einer nicht genehmigungsbedürftigen
Anlage ist folgendes vereinfachtes Beurtei-
lungsverfahren anzuwenden:
a) Vorbehaltlich der Regelungen in Nummer
4.3 ist sicherzustellen, dass die Ge-
räuschimmissionen der zu beurteilenden
Anlage die Immissionsrichtwerte nach
Nummer 6 nicht überschreiten; gegebe-
nenfalls sind entsprechende Auflagen zu
erteilen.
b) Eine Prognose der Geräuschimmissionen
der zu beurteilenden Anlage nach Num-
mer A.2 des Anhangs ist erforderlich, so-
weit nicht aufgrund von Erfahrungswerten
an vergleichbaren Anlagen zu erwarten
ist, dass der Schutz vor schädlichen Um-
welteinwirkungen durch Geräusche der zu
beurteilenden Anlage sichergestellt ist.
Dabei sind insbesondere zu berücksichti-
gen:
- emissionsrelevante Konstruktions-
merkmale,
- Schalleistungspegel,
- Betriebszeiten,
- Abschirmung,
- Abstand zum Immissionsort und
Gebietsart.
c) Eine Berücksichtigung der Vorbelastung
ist nur erforderlich, wenn aufgrund kon-
kreter Anhaltspunkte absehbar ist, dass
die zu beurteilende Anlage im Falle ihrer
Inbetriebnahme relevant im Sinne von
Nummer 3.2.1 Abs. 2 zu einer Über-
schreitung der Immissionsrichtwerte nach
Nummer 6 beitragen wird und Abhilfe-
maßnahmen nach Nummer 5 bei den an-
deren zur Gesamtbelastung beitragenden
Anlagen aus tatsächlichen oder rechtli-
chen Gründen offensichtlich nicht in Be-
tracht kommen.
4.3 Anforderungen bei unvermeidbaren
schädlichen Umwelteinwirkungen
Anforderungen nach Nummer 4.1 Buchstabe
a bestehen für nicht genehmigungsbedürftige
Anlagen nur insoweit, als sie mit Maßnahmen
nach dem Stand der Technik zur Lärmminde-
rung eingehalten werden können. Danach
unvermeidbare schädliche Umwelteinwirkun-
gen sind auf ein Mindestmaß zu beschrän-
ken. Als Maßnahmen kommen hierfür insbe-
sondere in Betracht:
- organisatorische Maßnahmen im Be-
triebsablauf (z.B. keine lauten Arbeiten in
den Tageszeiten mit erhöhter Empfind-
lichkeit),
- zeitliche Beschränkungen des Betriebs,
etwa zur Sicherung der Erholungsruhe am
Abend und in der Nacht,
- Einhaltung ausreichender Schutzabstände
zu benachbarten Wohnhäusern oder an-
deren schutzbedürftigen Einrichtungen,
- Ausnutzen natürlicher oder künstlicher
Hindernisse zur Lärmminderung,
- Wahl des Aufstellungsortes von Maschi-
nen oder Anlagenteilen.
§ 25 Abs. 2 BImSchG ist zu beachten.
5. Anforderungen an bestehende Anlagen
5.1 Nachträgliche Anordnungen bei genehmi-
gungsbedürftigen Anlagen
Bei der Prüfung der Verhältnismäßigkeit nach
§ 17 BImSchG hat die zuständige Behörde
von den geeigneten Maßnahmen diejenige zu
wählen, die den Betreiber am wenigsten be-
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lastet. Die zu erwartenden positiven und ne-
gativen Auswirkungen für den Anlagenbetrei-
ber, für die Nachbarschaft und die Allge-
meinheit sowie das öffentliche Interesse an
der Durchführung der Maßnahme oder ihrem
Unterbleiben sind zu ermitteln und zu bewer-
ten.
Dabei sind insbesondere zu berücksichtigen:
- Ausmaß der von der Anlage ausgehenden
Emissionen und Immissionen,
- vorhandene Fremdgeräusche,
- Ausmaß der Überschreitungen der Im-
missionsrichtwerte durch die zu beurtei-
lende Anlage,
- Ausmaß der Überschreitungen der Im-
missionsrichtwerte durch die Gesamtbe-
lastung,
- Gebot zur gegenseitigen Rücksichtnahme,
- Anzahl der betroffenen Personen,
- Auffälligkeit der Geräusche,
- Stand der Technik zur Lärmminderung,
- Aufwand im Verhältnis zur Verbesserung
der Immissionssituation im Einwirkungs-
bereich der Anlage,
- Betriebsdauer der Anlage seit der Neu- o-
der Änderungsgenehmigung der Anlage,
- technische Besonderheiten der Anlage,
- Platzverhältnisse am Standort.
Eine nachträgliche Anordnung darf nicht ge-
troffen werden, wenn sich eine Überschrei-
tung der Immissionsrichtwerte nach Nummer
6 aus einer Erhöhung oder erstmaligen Be-
rücksichtigung der Vorbelastung ergibt, die
Zusatzbelastung weniger als 3 dB(A) beträgt
und die Immissionsrichtwerte um nicht mehr
als 5 dB(A) überschritten sind.
5.2 Anordnungen im Einzelfall bei nicht ge-
nehmigungsbedürftigen Anlagen
Bei der Ermessensausübung im Rahmen der
Anwendung des § 24 BImSchG können die
unter Nummer 5.1 genannten Grundsätze mit
Ausnahme der in Nummer 5.1 Abs. 3 getrof-
fenen Regelung, die der Berücksichtigung der
Vorbelastung im Genehmigungsverfahren
Rechnung trägt, unter Beachtung der Unter-
schiede der maßgeblichen Grundpflichten
nach den Nummern 3.1 und 4.1 entspre-
chend herangezogen werden.
Die Prüfung einer Anordnung im Einzelfall
kommt insbesondere in Betracht, wenn
a) bereits eine Beurteilung nach den Num-
mern 4.2 und 4.3 ergibt, dass der Anla-
genbetreiber die Grundpflichten nach
Nummer 4.1 nicht erfüllt oder
b) konkrete Anhaltspunkte dafür vorliegen,
dass vermeidbare Geräuschemissionen
der Anlage einen relevanten Beitrag zu ei-
ner durch die Geräusche mehrerer Anla-
gen hervorgerufenen schädlichen Um-
welteinwirkung leisten.
Kommen im Falle des Satzes 1 Buchstabe b
Abhilfemaßnahmen auch gegenüber anderen
Anlagenbetreibern in Betracht, ist zusätzlich
Nummer 5.3 zu beachten.
5.3 Mehrere zu einer schädlichen Umweltein-
wirkung beitragende Anlagen unter-
schiedlicher Betreiber
Tragen mehrere Anlagen unterschiedlicher
Betreiber relevant zum Entstehen schädlicher
Umwelteinwirkungen bei, so hat die Behörde
die Entscheidung über die Auswahl der zu
ergreifenden Abhilfemaßnahmen und der Ad-
ressaten entsprechender Anordnungen nach
den Nummern 5.1 oder 5.2 nach pflichtge-
mäßem Ermessen unter Beachtung des Ver-
hältnismäßigkeitsgrundsatzes zu treffen.
Als dabei zu berücksichtigende Gesichts-
punkte kommen insbesondere in Betracht:
a) der Inhalt eines bestehenden oder speziell
zur Lösung der Konfliktsituation erstellten
Lärmminderungsplans nach § 47 a
BImSchG,
b) die Wirksamkeit der Minderungsmaß-
nahmen,
c) der für die jeweilige Minderungsmaßnah-
me notwendige Aufwand,
d) die Höhe der Verursachungsbeiträge,
e) Vorliegen und Grad eines etwaigen Ver-
schuldens.
Ist mit der alsbaldigen Fertigstellung eines
Lärmminderungsplans nach § 47 a BImSchG
zu rechnen, der für die Entscheidung nach
Absatz 1 von maßgebender Bedeutung sein
könnte, und erfordern Art und Umfang der
schädlichen Umwelteinwirkungen nicht sofor-
tige Abhilfemaßnahmen, so kann die Behör-
de die Entscheidung nach Absatz 1 im Hin-
blick auf die Erstellung des Lärmminderungs-
plans für eine angemessene Zeit aussetzen.
6. Immissionsrichtwerte
6.1 Immissionsrichtwerte für Immissionsorte
außerhalb von Gebäuden
Die Immissionsrichtwerte für den Beurtei-
lungspegel betragen für Immissionsorte au-
ßerhalb von Gebäuden
a) in Industriegebieten 70 dB(A)
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b) in Gewerbegebieten
tags
nachts
65 dB(A)
50 dB(A)
c) in Kerngebieten, Dorfgebieten und
Mischgebieten
tags
nachts
60 dB(A)
45 dB(A)
d) in allgemeinen Wohngebieten und
Kleinsiedlungsgebieten
tags
nachts
55 dB(A)
40 dB(A)
e) in reinen Wohngebieten
tags
nachts
50 dB(A)
35 dB(A)
f) in Kurgebieten, für Krankenhäuser
und Pflegeanstalten
tags
nachts
45 dB(A)
35 dB(A)
Einzelne kurzzeitige Geräuschspitzen dürfen
die Immissionsrichtwerte am Tage um nicht
mehr als 30 dB(A) und in der Nacht um nicht
mehr als 20 dB(A) überschreiten.
6.2 Immissionsrichtwerte für Immissionsorte
innerhalb von Gebäuden
Bei Geräuschübertragungen innerhalb von
Gebäuden oder bei Körperschallübertragung
betragen die Immissionsrichtwerte für den
Beurteilungspegel für betriebsfremde schutz-
bedürftige Räume nach DIN 4109, Ausgabe
November 1989, unabhängig von der Lage
des Gebäudes in einem der in Nummer 6.1
unter Buchstaben a bis f genannten Gebiete
tags 35 dB(A)
nachts 25 dB(A).
Einzelne kurzzeitige Geräuschspitzen dürfen
die Immissionsrichtwerte um nicht mehr als
10 dB(A) überschreiten.
Weitergehende baurechtliche Anforderungen
bleiben unberührt.
6.3 Immissionsrichtwerte für seltene Ereig-
nisse
Bei seltenen Ereignissen nach Nummer 7.2
betragen die Immissionsrichtwerte für den
Beurteilungspegel für Immissionsorte außer-
halb von Gebäuden in Gebieten nach Num-
mer 6.1 Buchstaben b bis f
tags 70 dB(A)
nachts 55 dB(A).
Einzelne kurzzeitige Geräuschspitzen dürfen
diese Werte
- in Gebieten nach Nummer 6.1 Buchstabe
b am Tag um nicht mehr als 25 dB(A) und
in der Nacht um nicht mehr als 15 dB(A),
- in Gebieten nach Nummer 6.1 Buchsta-
ben c bis f am Tag um nicht mehr als 20
dB(A) und in der Nacht um nicht mehr als
10 dB(A)
überschreiten.
6.4 Beurteilungszeiten
Die Immissionsrichtwerte nach den Nummern
6.1 bis 6.3 beziehen sich auf folgende Zeiten:
1.tags 06.00 - 22.00 Uhr
2. nachts 22.00 - 06.00 Uhr.
Die Nachtzeit kann bis zu einer Stunde hi-
nausgeschoben oder vorverlegt werden, so-
weit dies wegen der besonderen örtlichen o-
der wegen zwingender betrieblicher Verhält-
nisse unter Berücksichtigung des Schutzes
vor schädlichen Umwelteinwirkungen erfor-
derlich ist. Eine achtstündige Nachtruhe der
Nachbarschaft im Einwirkungsbereich der
Anlage ist sicherzustellen.
Die Immissionsrichtwerte nach den Nummern
6.1 bis 6.3 gelten während des Tages für eine
Beurteilungszeit von 16 Stunden. Maßgebend
für die Beurteilung der Nacht ist die volle
Nachtstunde (z.B. 1.00 bis 2.00 Uhr) mit dem
höchsten Beurteilungspegel, zu dem die zu
beurteilende Anlage relevant beiträgt.
6.5 Zuschlag für Tageszeiten mit erhöhter
Empfindlichkeit
Für folgende Zeiten ist in Gebieten nach
Nummer 6.1 Buchstaben d bis f bei der Er-
mittlung des Beurteilungspegels die erhöhte
Störwirkung von Geräuschen durch einen
Zuschlag zu berücksichtigen:
1.an Werktagen 06.00 - 07.00 Uhr
20.00 - 22.00 Uhr
2. an Sonn- und Feier-
tagen
06.00 - 09.00 Uhr
13.00 - 15.00 Uhr
20.00 - 22.00 Uhr
Der Zuschlag beträgt 6 dB.
Von der Berücksichtigung des Zuschlags
kann abgesehen werden, soweit dies wegen
der besonderen örtlichen Verhältnisse unter
Berücksichtigung des Schutzes vor schädli-
chen Umwelteinwirkungen erforderlich ist.
6.6 Zuordnung des Immissionsortes
Die Art der in Nummer 6.1 bezeichneten Ge-
biete und Einrichtungen ergibt sich aus den
Festlegungen in den Bebauungsplänen.
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Sonstige in Bebauungsplänen festgesetzte
Flächen für Gebiete und Einrichtungen sowie
Gebiete und Einrichtungen, für die keine
Festsetzungen bestehen, sind nach Nummer
6.1 entsprechend der Schutzbedürftigkeit zu
beurteilen.
6.7 Gemengelagen
Wenn gewerblich, industriell oder hinsichtlich
ihrer Geräuschauswirkungen vergleichbar
genutzte und zum Wohnen dienende Gebiete
aneinandergrenzen (Gemengelage), können
die für die zum Wohnen dienenden Gebiete
geltenden Immissionsrichtwerte auf einen
geeigneten Zwischenwert der für die anei-
nandergrenzenden Gebietskategorien gel-
tenden Werte erhöht werden, soweit dies
nach der gegenseitigen Pflicht zur Rücksicht-
nahme erforderlich ist. Die Immissionsricht-
werte für Kern-, Dorf- und Mischgebiete sol-
len dabei nicht überschritten werden. Es ist
vorauszusetzen, dass der Stand der Lärm-
minderungstechnik eingehalten wird.
Für die Höhe des Zwischenwertes nach Ab-
satz 1 ist die konkrete Schutzwürdigkeit des
betroffenen Gebietes maßgeblich. Wesentli-
che Kriterien sind die Prägung des Einwir-
kungsgebiets durch den Umfang der Wohn-
bebauung einerseits und durch Gewerbe-
und Industriebtriebe andererseits, die Ortsüb-
lichkeit eines Geräusches und die Frage,
welche der unverträglichen Nutzungen zuerst
verwirklicht wurde. Liegt ein Gebiet mit er-
höhter Schutzwürdigkeit nur in einer Richtung
zur Anlage, so ist dem durch die Anordnung
der Anlage auf dem Betriebsgrundstück und
die Nutzung von Abschirmungsmöglichkeiten
Rechnung zu tragen.
6.8 Ermittlung der Geräuschimmissionen
Die Ermittlung der Geräuschimmissionen er-
folgt nach den Vorschriften des Anhangs.
6.9 Messabschlag bei Überwachungsmes-
sungen
Wird bei der Überwachung der Einhaltung
der maßgeblichen Immissionsrichtwerte der
Beurteilungspegel durch Messung nach den
Nummern A.1.6 oder A.3 des Anhangs er-
mittelt, so ist zum Vergleich mit den Immissi-
onsrichtwerten nach Nummer 6 ein um 3
dB(A) verminderter Beurteilungspegel heran-
zuziehen.
7. Besondere Regelungen
7.1 Ausnahmeregelung für Notsituationen
Soweit es zur Abwehr von Gefahren für die
öffentliche Sicherheit und Ordnung oder zur
Abwehr eines betrieblichen Notstandes erfor-
derlich ist, dürfen die Immissionsrichtwerte
nach Nummer 6 überschritten werden. Ein
betrieblicher Notstand ist ein ungewöhnli-
ches, nicht voraussehbares, vom Willen des
Betreibers unabhängiges und plötzlich ein-
tretendes Ereignis, das die Gefahr eines un-
verhältnismäßigen Schadens mit sich bringt.
7.2 Bestimmungen für seltene Ereignisse
Ist wegen voraussehbarer Besonderheiten
beim Betrieb einer Anlage zu erwarten, dass
in seltenen Fällen oder über eine begrenzte
Zeitdauer, aber an nicht mehr als zehn Tagen
oder Nächten eines Kalenderjahres und nicht
an mehr als an jeweils zwei aufeinander fol-
genden Wochenenden, die Immissionsricht-
werte nach den Nummern 6.1 und 6.2 auch
bei Einhaltung des Standes der Technik zur
Lärmminderung nicht eingehalten werden
können, kann eine Überschreitung im Rah-
men des Genehmigungsverfahrens für ge-
nehmigungsbedürftige Anlagen zugelassen
werden. Bei bestehenden genehmigungsbe-
dürftigen oder nicht genehmigungsbedürfti-
gen Anlagen kann unter den genannten Vor-
aussetzungen von einer Anordnung abgese-
hen werden.
Dabei ist im Einzelfall unter Berücksichtigung
der Dauer und der Zeiten der Überschreitun-
gen, der Häufigkeit der Überschreitungen
durch verschiedene Betreiber insgesamt so-
wie von Minderungsmöglichkeiten durch or-
ganisatorische und betriebliche Maßnahmen
zu prüfen, ob und in welchem Umfang der
Nachbarschaft eine höhere als die nach den
Nummern 6.1 und 6.2 zulässige Belastung
zugemutet werden kann. Die in Nummer 6.3
genannten Werte dürfen nicht überschritten
werden. In der Regel sind jedoch unzumutba-
re Geräuschbelästigungen anzunehmen,
wenn auch durch seltene Ereignisse bei an-
deren Anlagen Überschreitungen der Immis-
sionsrichtwerte nach den Nummern 6.1 und
6.2 verursacht werden können und am sel-
ben Einwirkungsort Überschreitungen an ins-
gesamt mehr als 14 Kalendertagen eines
Jahres auftreten.
Nummer 4.3 bleibt unberührt.
7.3 Berücksichtigung tieffrequenter Geräu-
sche
Für Geräusche, die vorherrschende Energie-
anteile im Frequenzbereich unter 90 Hz be-
sitzen (tieffrequente Geräusche), ist die Fra-
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ge, ob von ihnen schädliche Umwelteinwir-
kungen ausgehen, im Einzelfall nach den ört-
lichen Verhältnissen zu beurteilen. Schädli-
che Umwelteinwirkungen können insbeson-
dere auftreten, wenn bei deutlich wahrnehm-
baren tieffrequenten Geräuschen in schutz-
bedürftigen Räumen bei geschlossenen
Fenstern die nach Nummer A.1.5 des An-
hangs ermittelte Differenz LCeq - LAeq den
Wert 20 dB überschreitet. Hinweise zur Er-
mittlung und Bewertung tieffrequenter Geräu-
sche enthält Nummer A.1.5 des Anhangs.
Wenn unter Berücksichtigung von Nummer
A.1.5 des Anhangs schädliche Umwelteinwir-
kungen durch tieffrequente Geräusche zu
erwarten sind, so sind geeignete Minde-
rungsmaßnahmen zu prüfen. Ihre Durchfüh-
rung soll ausgesetzt werden, wenn nach In-
betriebnahme der Anlage auch ohne die Re-
alisierung der Minderungsmaßnahmen keine
tieffrequenten Geräusche auftreten.
7.4 Berücksichtigung von Verkehrsgeräu-
schen
Fahrzeuggeräusche auf dem Betriebsgrund-
stück sowie bei der Ein- und Ausfahrt, die in
Zusammenhang mit dem Betrieb der Anlage
entstehen, sind der zu beurteilenden Anlage
zuzurechnen und zusammen mit den übrigen
zu berücksichtigenden Anlagengeräuschen
bei der Ermittlung der Zusatzbelastung zu
erfassen und zu beurteilen. Sonstige Fahr-
zeuggeräusche auf dem Betriebsgrundstück
sind bei der Ermittlung der Vorbelastung zu
erfassen und zu beurteilen. Für Verkehrsge-
räusche auf öffentlichen Verkehrsflächen
gelten die Absätze 2 bis 4.
Geräusche des An- und Abfahrtverkehrs auf
öffentlichen Verkehrsflächen in einem Ab-
stand von bis zu 500 Metern von dem Be-
triebsgrundstück in Gebieten nach Nummer
6.1 Buchstaben c bis f sollen durch Maß-
nahmen organisatorischer Art soweit wie
möglich vermindert werden, soweit
- sie den Beurteilungspegel der Verkehrs-
geräusche für den Tag oder die Nacht
rechnerisch um mindestens 3 dB(A) erhö-
hen,
- keine Vermischung mit dem übrigen Ver-
kehr erfolgt ist und
- die Immissionsgrenzwerte der Verkehrs-
lärmschutzverordnung (16. BImSchV)
erstmals oder weitergehend überschritten
werden.
Der Beurteilungspegel für den Straßenver-
kehr auf öffentlichen Verkehrsflächen ist zu
berechnen nach den Richtlinien für den
Lärmschutz an Straßen - Ausgabe 1990 -
RLS-90, bekanntgemacht im Verkehrsblatt,
Amtsblatt des Bundesministeriums für Ver-
kehr der Bundesrepublik Deutschland (VkBl.)
Nr. 7 vom 14. April 1990 unter lfd. Nr. 79. Die
Richtlinien sind zu beziehen von der For-
schungsgesellschaft für Straßen- und Ver-
kehrswesen, Alfred-Schütte-Allee 10, 50679
Köln.
Der Beurteilungspegel für Schienenwege ist
zu ermitteln nach der Richtlinie zur Berech-
nung der Schallimmissionen von Schienen-
wegen - Ausgabe 1990 - Schall 03, bekannt-
gemacht im Amtsblatt der Deutschen Bun-
desbahn Nr. 14 vom 04. April 1990 unter lfd.
Nr. 133. Die Richtlinie ist zu beziehen von der
Deutschen Bahn AG, Drucksachenzentrale,
Stuttgarter Straße 61a, 76137 Karlsruhe.
8. Zugänglichkeit der Norm- und Richtlinien-
blätter
Die in dieser Technischen Anleitung ge-
nannten DIN-Normblätter, ISO-Normen und
VDI-Richtlinien sind bei der Beuth Verlag
GmbH, 10772 Berlin, zu beziehen. Die ge-
nannten Normen und Richtlinien sind bei dem
Deutschen Patentamt archivmäßig gesichert
niedergelegt.
9. Aufhebung von Vorschriften
Die Technische Anleitung zum Schutz gegen
Lärm vom 16. Juli 1968 (Beilage zum BAnz.
Nr. 137 vom 26. Juli 1968) wird mit Inkraft-
treten dieser Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift aufgehoben.
10. Inkrafttreten
Diese Allgemeine Verwaltungsvorschrift tritt
am ersten Tage des dritten auf die Veröffent-
lichung folgenden Kalendermonats in Kraft.
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A.1 Allgemeine Vorschriften für die Ermittlung
der Geräuschimmissionen
A.1.1 Begriffsbestimmungen und Erläute-
rungen
A.1.1.1 Mittlerer Schalleistungspegel
Der mittlere Schalleistungspegel LWeq ist
der Pegel der über die Einwirkzeit gemittel-
ten Schalleistung. Die Frequenzbewertung
bzw. das Frequenzband, für die der mittlere
Schalleistungspegel gilt, werden durch Indi-
zes, z.B. LWA , LWOkt, gekennzeichnet.
A.1.1.2 Immissionswirksamer Schalleistungspegel
Der immissionswirksame Schalleistungspe-
gel einer Anlage ist der Schalleistungspegel,
der sich aus der Summe der Schalleistun-
gen aller Schallquellen der Anlage ergibt,
abzüglich der Verluste auf dem Ausbrei-
tungsweg innerhalb der Anlage und unter
Berücksichtigung der Richtwirkungsmaße
der Schallquellen. Er kann z.B. durch eine
Rundum-Messung nach ISO 8297, Ausgabe
Dezember 1994, bestimmt werden.
A.1.1.3 Einwirkzeit TE
Die Einwirkzeit TE einer Schallquelle oder
einer Anlage ist die Zeit innerhalb der Be-
urteilungszeit oder der Teilzeit, während der
die Schallquelle oder Anlage in Betrieb ist.
A.1.1.4 Körperschallübertragung
Bei Körperschallübertragung wird Schall
von der Quelle über den Boden und/oder
Bauteile zu den Begrenzungsflächen der
schutzbedürftigen Räume übertragen.
A.1.2 Ermittlung der Vor-, Zusatz- und Gesamt-
belastung
Die Geräuschimmissionen sind für die von
den zuständigen Behörden vorgegebenen
maßgeblichen Immissionsorte nach Nummer
A.1.3 zu ermitteln.
Wird die Zusatzbelastung ermittelt, so sind
a) diejenige bestimmungsgemäße Betriebs-
art der Anlage - gegebenenfalls getrennt
für Betriebsphasen mit unterschiedlichen
Emissionen -, die in ihrem Einwirkungsbe-
reich die höchsten Beurteilungspegel er-
zeugt, zugrunde zu legen und
b) die verschiedenen Witterungsbedingun-
gen gemäß DIN ISO 9613-2, Entwurf
Ausgabe September 1997, Gleichung (6)
zu berücksichtigen.
Der Beurteilungspegel LG der Gesamtbelas-
tung, die nach der Inbetriebnahme einer ge-
nehmigungsbedürftigen Anlage zu erwarten
ist, wird nach Gleichung (G1) aus der nach
Nummer A.3 ermittelten Vorbelastung LV und
der nach Nummer A.2 ermittelten Zusatzbe-
lastung LZ bestimmt.
( )LG L LV Z= +10 10 100 1 0 1lg , , (G1)
A.1.3 Maßgeblicher Immissionsort
Die maßgeblichen Immissionsorte nach
Nummer 2.3 liegen
a) bei bebauten Flächen 0,5 m außerhalb vor
der Mitte des geöffneten Fensters des
vom Geräusch am stärksten be-troffenen
schutzbedürftigen Raumes nach DIN
4109, Ausgabe November 1989;
b) bei unbebauten Flächen oder bebauten
Flächen, die keine Gebäude mit schutz-
bedürftigen Räumen enthalten, an dem
am stärksten betroffenen Rand der Flä-
che, wo nach dem Bau- und Planungs-
recht Gebäude mit schutzbedürftigen
Räumen erstellt werden dürfen;
c) bei mit der zu beurteilenden Anlage bau-
lich verbundenen schutzbedürftigen Räu-
men, bei Körperschallübertragung sowie
bei der Einwirkung tieffrequenter Geräu-
sche in dem am stärksten betroffenen
schutzbedürftigen Raum.
Ergänzend gelten die Bestimmungen nach
DIN 45645-1, Ausgabe Juli 1996, Abschnitt
6.1 zu Ersatzmessorten sowie zur Mikrofon-
aufstellung und Messdurchführung.
A.1.4 Beurteilungspegel Lr
Der Beurteilungspegel wird in Anlehnung an
DIN 45645-1, Ausgabe Juli 1996, Gleichung
(1) gebildet. Der Zu- oder Abschlag für be-
stimmte Geräusche und Situationen entfällt.
Zusätzlich ist die meteorologische Korrektur
nach DIN ISO 9613-2, Entwurf Ausgabe
September 1997, Gleichung (6) zu berück-
sichtigen.
Treten während einer Beurteilungszeit unter-
schiedliche Emissionen auf oder sind unter-
schiedliche Zuschläge für Ton- und Informa-
tionshaltigkeit, Impulshaltigkeit oder Tages-
zeiten mit erhöhter Empfindlichkeit erforder-
lich, so ist zur Ermittlung der Ge-
räuschimmission während der gesamten Be-
urteilungszeit diese in geeigneter Weise in
Teilzeiten Tj aufzuteilen, in denen die Emissi-
onen im wesentlichen gleichartig und die Zu-
schläge konstant sind. Eine solche Untertei-
lung ist z.B. bei zeitlich abgrenzbarem unter-
schiedlichem Betrieb der Anlage erforderlich.
Der Beurteilungspegel wird dann nach Glei-
chung (G2) berechnet.
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r
r
j
0,1( L C + K + K + K )L = 10 lg [
1
T j
N
T 10 Aeq, j met T, j I, j R, j ]
=
å
×
-
1
(G2)
mit
r
j= 1
N
jT = T
å
= 16 h tags
= 1 h oder 8 h nachts nach
Maßgabe von
Nummer 6.4
Tj Teilzeit j
N Zahl der gewählten Teilzeiten
LAeq,j Mittelungspegel während der
Teilzeit Tj
Cmet meteorologische Korrektur nach
DIN ISO 9613-2, Entwurf Ausga-
be September 1997, Gleichung
(6)
KT,j Zuschlag für Ton- und Informati-
onshaltigkeit nach den Nummern
A.2.5.2 (Prognose) oder A.3.3.5 
(Messung) in der Teilzeit Tj
KI,j Zuschlag für Impulshaltigkeit
nach den Nummern A.2.5.3 (Pro-
gnose) oder A.3.3.6 (Messung) in
der Teilzeit Tj
KR,j Zuschlag für Tageszeiten mit er-
höhter Empfindlichkeit nach
Nummer 6.5 in der Teilzeit Tj
Der Beurteilungspegel wird für die Beurtei-
lungszeiten tags und nachts getrennt ermit-
telt.
A.1.5 Hinweise zur Berücksichtigung tieffre-
quenter Geräusche
Tieffrequente Geräusche können z.B. durch
folgende Schallquellen verursacht werden:
- langsam laufende Ventilatoren (z.B. bei
Kühltürmen),
- Auspuffanlagen langsam laufender Ver-
brennungsmotoren,
- Brenner in Verbindung mit Feuerungsan-
lagen,
- Motorenprüfstände,
- Vakuumpumpen,
- Rootsgebläse,
- langsam laufende Siebe, Mühlen und Rin-
nen,
- Kolbenkompressoren,
- Auspacktrommeln.
Bestimmte Anlagen leiten auch tieffrequente
Wechselkräfte in den Baugrund ein. Die da-
durch erzeugten Schwingungen können als
Körperschall in schutzbedürftige Räume
übertragen werden und dort tieffrequente Ge-
räusche verursachen.
Hinweise zur Ermittlung und Bewertung
tieffrequenter Geräusche enthält DIN 45680,
Ausgabe März 1997, und das zugehörige
Beiblatt 1. Danach sind schädliche Umwelt-
einwirkungen nicht zu erwarten, wenn die in
Beiblatt 1 genannten Anhaltswerte nicht
überschritten werden.
A.1.6 Ermittlung von Schießgeräuschimmissio-
nen
Die Schießgeräuschimmissionen werden
nach der Richtlinie VDI 3745 Blatt 1, Ausgabe
Mai 1993, ermittelt. Hierbei sind in der Regel
die Bestimmungen für gesteuerte Messungen
anzuwenden. Weiterhin ist zu beachten:
a) abweichend von VDI 3745 Blatt 1 gelten
die Immissionsrichtwerte, Beurteilungs-
zeiten und der Zuschlag für Tageszeiten
mit erhöhter Empfindlichkeit nach Num-
mer 6;
b) ergänzend zu VDI 3745 Blatt 1 sind die
Kriterien für einzelne kurzzeitige Ge-
räuschspitzen nach Nummer 6 auf die
Einzelschusspegel nach Abschnitt 4.4 der
VDI-Richtlinie anzuwenden;
c) weiterhin ist die meteorologische Korrek-
tur nach DIN ISO 9613-2, Entwurf Ausga-
be September 1997, Gleichung (6) zu be-
rücksichtigen;
d) bezüglich der Zahl der Stichprobenmes-
sungen ist Nummer A.3.3.7 unter Berück-
sichtigung von Abschnitt 4.3 der VDI-
Richtlinie entsprechend anzuwenden.
A.2 Ermittlung der Geräuschimmissionen
durch Prognose
A.2.1 Prognoseverfahren
Für die Prognose der Geräuschimmissionen
sind zwei Verfahren angegeben:
a) die detaillierte Prognose (DP),
b) die überschlägige Prognose (ÜP).
Die ÜP ist für die Vorplanung und in Fällen
ausreichend, in denen die nach ihr berech-
neten Beurteilungspegel zu keiner Über-
schreitung der Immissionsrichtwerte führen.
In allen anderen Fällen ist eine DP durchzu-
führen.
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Für die Berechnung von Körperschallübertra-
gungen und für Geräuschübertragungen in-
nerhalb von Gebäuden werden keine Vor-
schriften angegeben.
A.2.2 Grundsätze
Bei einer Immissionsprognose sind alle
Schallquellen der Anlage einschließlich der in
Nummer 7.4 Abs. 1 Satz 1 genannten Trans-
port- und Verkehrsvorgänge auf dem Be-
triebsgrundstück der Anlage zu berücksichti-
gen.
Wenn zu erwarten ist, dass kurzzeitige Ge-
räuschspitzen von der Anlage die nach
Nummer 6 zulässigen Höchstwerte über-
schreiten können, sind auch deren Pegel zu
berechnen.
Die Genauigkeit der Immissionsprognose
hängt wesentlich von der Zuverlässigkeit der
Eingabedaten ab. Diese sind deshalb stets
kritisch zu prüfen. Schalleistungspegel sollen
möglichst nach einem Messverfahren der
Genauigkeitsklasse 2 oder 1 bestimmt wor-
den sein, wie sie in DIN 45635-1, in der Nor-
menreihe ISO 3740 bis ISO 3747 (für Ma-
schinen) oder in ISO 8297 (für Industrieanla-
gen) beschrieben sind. Falls die Umrechnung
in Schalleistungspegel möglich ist, können
auch Schalldruckpegel in bestimmten Ab-
ständen, insbesondere nach der Normenrei-
he DIN EN ISO 11200 ermittelte Daten, he-
rangezogen werden.
Für die Ermittlung der von Teilflächen der
Außenhaut eines Gebäudes abgestrahlten
Schalleistungen wird auf die Richtlinie VDI
2571 verwiesen.
Für Verkehrsvorgänge auf dem Betriebs-
grundstück nach Nummer 7.4 Abs. 1 Satz 1
können insbesondere die in Nummer 7.4
Abs. 3 und 4 genannten Vorschriften sowie
die Berechnungsverfahren nach DIN 18005
Teil 1, Ausgabe Mai 1987, herangezogen
werden.
Für die Schallausbreitungsrechnung wird auf
die Regelungen der DIN ISO 9613-2, Entwurf
Ausgabe September 1997, für die Schallab-
strahlung auf VDI 2714, Ausgabe Januar
1988, Abschnitt 5 verwiesen.
A.2.3 Detaillierte Prognose
A.2.3.1 Allgemeines
Bei der Prognose ist von den mittleren
Schalleistungspegeln der nach Nummer
A.2.2 zu berücksichtigenden Schallquellen,
gegebenenfalls getrennt nach Teilzeiten
(vgl. Nummer A.1.4) auszugehen.
Die Berechnung der Immissionspegel soll in
Oktaven, in der Regel für die Mittenfrequen-
zen 63 bis 4000 Hz erfolgen. Dabei wird mit
den für Oktavbänder ermittelten Schalleis-
tungspegeln und Einflüssen auf dem
Schallausbreitungsweg gerechnet. Anteile
des Spektrums in der Oktave 8000 Hz sind
nur in Ausnahmefällen zu berücksichtigen
(z.B. bei geringem Abstand eines Immissi-
onsortes oder Ersatzimmissionsortes von
einer Gasreduzierstation im Freien).
Liegen die Emissionsdaten nur als A-
bewertete Schallpegel vor, kann die Prog-
nose mit diesen Werten entsprechend DIN
ISO 9613-2, Entwurf Ausgabe September
1997, Abschnitt 1 durchgeführt werden.
A.2.3.2 Eingangsdaten für die Berechnung
Für die Berechnung werden für jede zu be-
rücksichtigende Schallquelle der mittlere
Schalleistungspegel, die Einwirkzeit TE ge-
gebenenfalls getrennt nach Teilzeiten, die
Richtwirkungskorrektur sowie Angaben zur
Ton-, Informations- und Impulshaltigkeit der
Geräusche und zur Lage und Höhe der
Schallquellen benötigt.
Als Eingangsdaten für die Berechnung kön-
nen Messwerte, Erfahrungswerte oder Her-
stellerangaben verwendet werden, soweit
sie den Anforderungen nach Nummer A.2.2
Abs. 3 entsprechen. Wenn aufgrund beson-
derer Vorkehrungen eine im Vergleich zu
den Erfahrungswerten weitergehende dau-
erhafte Lärmminderung nachgewiesen ist,
können die der Lärmminderung entspre-
chenden Korrekturwerte bei den Eingangs-
daten berücksichtigt werden.
Außerdem werden benötigt:
-  die Lage und Abmessung relevanter Hin-
dernisse (Bebauung, Bewuchs, Schall-
schirme) und
- die Lage und Höhe der maßgeblichen
Immissionsorte.
Für die Berechnung der Mittelungspegel
der Geräusche, die von dem nach Nummer
7.4 Abs. 1 Satz 1 der Anlage zuzurechnen-
den Kraftfahrzeugverkehr auf Parkflächen
ausgehen, ist bei der Bestimmung der An-
zahl der Fahrzeugbewegungen je Stellplatz
und Stunde, sofern keine genaueren Zah-
len vorliegen, von bei vergleichbaren Anla-
gen gewonnenen Erfahrungswerten auszu-
gehen.
A.2.3.3 Von Teilflächen der Außenhaut eines Ge-
bäudes abgestrahlte Schalleistungen
Die von Teilflächen der Außenhaut eines
Gebäudes abgestrahlten Schalleistungen
sind nach der Richtlinie VDI 2571, Abschnitt
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3 möglichst in Oktavbändern zu ermitteln.
Die in der Richtlinie angegebene Formel
zur Berechnung der Innenschallpegel setzt
ein diffuses Schallfeld im Raum voraus und
ergibt in Fabrikhallen in der Regel zu hohe
und nur für nahe an Außenhautelementen
gelegene laute Schallquellen etwas zu nied-
rige Werte. Wenn genauere Berechnungs-
grundlagen, z. B. nach VDI 3760, Ausgabe
Februar 1996, vorliegen, kann von den da-
mit berechneten Innenschallpegeln ausge-
gangen werden.
A.2.3.4 Schallausbreitungsrechnung
Die Rechnung ist für jede Schallquelle und
jede Oktave entsprechend DIN ISO 9613-2,
Entwurf Ausgabe September 1997, Ab-
schnitt 6 durchzuführen. Dabei werden die
Schalldämpfung aufgrund von Schallaus-
breitung durch Bewuchs, Industriegelände
und Bebauungsflächen nach Anhang A,
Abschirmungen und Reflexionen nach den
Abschnitten 7.4 und 7.5 der DIN ISO 9613-
2, Entwurf Ausgabe September 1997, be-
rücksichtigt.
Der Mittelungspegel LAeq am maßgebli-
chen Immissionsort ergibt sich für jede
Schallquelle nach Gleichung (5) der DIN
ISO 9613-2, Entwurf Ausgabe September
1997.
A.2.3.5 Berechnung der Pegel kurzzeitiger Ge-
räuschspitzen
Unter den Voraussetzungen von Nummer
A.2.2 Abs. 2 ist die Berechnung nach
Nummer A.2.3.4 statt mit den mittleren
Schalleistungspegeln aller Schallquellen mit
den maximalen Schalleistungspegeln der
Schallquellen mit kurzzeitigen Geräusch-
spitzen zu wiederholen. Treten bei mehre-
ren Schallquellen der Anlage derartige Ge-
räuschspitzen gleichzeitig auf, so ist für die
gesamte Anlage der Pegel der kurzzeitigen
Geräuschspitzen am Immissionsort aus
den nach Nummer A.2.3.4 bestimmten
Beiträgen LAFmax,i der einzelnen Schall-
quellen (Index i) entsprechend Gleichung
(G3) aufzusummieren.
AFmax
i
0,1 LL = 10 lg 10 AFmax,i
å
(G3)
A.2.4 Überschlägige Prognose
A.2.4.1 Allgemeines
Bei der überschlägigen Prognose werden
die Mittelungspegel am  maßgeblichen Im-
missionsort mit Hilfe der mittleren A-
bewerteten Schalleistungspegel, der Ein-
wirkzeiten und der Richtwirkungskorrektu-
ren der Schallquellen sowie einer verein-
fachten Schallausbreitungsrechnung er-
mittelt, bei der eine schallausbreitungs-
günstige Wetterlage zugrundegelegt und
nur die geometrische Schallausbreitungs-
dämpfung berücksichtigt wird.
Die Festlegungen zu den Eingangsdaten
und zur Einbeziehung der von Parkplätzen
ausgehenden Geräusche nach Nummer
A.2.3.2 gelten entsprechend.
A.2.4.2 Von Teilflächen der Außenhaut eines Ge-
bäudes abgestrahlte Schalleistungen
Die von Teilflächen der Außenhaut eines
Gebäudes abgestrahlten Schalleistungen
sind nach der Richtlinie VDI 2571, Abschnitt
3, Gleichung (9 b) zu ermitteln.
Bei Räumen, in denen der Innenpegel
durch Schall mit starken tieffrequenten
Komponenten bestimmt wird, ergibt die ge-
nannte Gleichung zu niedrige Schalleis-
tungspegel. In solchen Fällen muss für die
ins Freie abgestrahlte Schalleistung mit ei-
nem Sicherheitszuschlag von 5 dB(A) ge-
rechnet oder eine DP durchgeführt werden.
A.2.4.3 Überschlägige Schallausbreitungsrechnung
Für jede Schallquelle ist der Mittelungspe-
gel LAeq(sm) am Immissionsort für ihre
Einwirkzeit TE nach Gleichung (G4) zu be-
rechnen.
LAeq(sm) = LWAeq + DI + K0 - 20 lg (sm) -
11 dB
(G4)
Darin bedeutet
LWAeq der mittlere A-bewertete
Schallleistungspegel der 
Schallquelle
DI das Richtwirkungsmaß nach
VDI 2714, Abschnitt 5.1, Bild 2
(nur bei Eigenabschirmung
durch das Gebäude)
K0 das Raumwinkelmaß nach VDI
2714, Abschnitt 5.2, Tabelle 2
sm der Abstand des Immission-
sortes in m vom Zentrum der
Quelle. Wenn der Abstand des
Immissionsortes vom Mittel-
punkt der Anlage mehr als das
Zweifache ihrer größten Aus-
dehnung beträgt, kann für alle
Schallquellen einheitlich statt sm
der Abstand des Immission-
sortes vom Mittelpunkt der An-
lage eingesetzt werden.
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Außer der Eigenabschirmung von schallab-
strahlenden Gebäuden sind keine Abschir-
mungen zu berücksichtigen. Mit DI £ -10 dB
für die dem Immissionsort abgewandte
Seite des Gebäudes darf nur gerechnet
werden, wenn sich ihr gegenüber keine re-
flektierende Fläche (z. B. Wand eines Ge-
bäudes) befindet.
Reflexionen, die nicht im Raumwinkel-maß
enthalten sind, sind nach VDI 2714, Ab-
schnitt 7.1 durch die Annahme von Spie-
gelschallquellen zu berücksichtigen.
A.2.4.4 Berechnung der Pegel kurzzeitiger Ge-
räuschspitzen
Sofern nach Nummer A.2.2 Abs. 2 erfor-
derlich, ist die Berechnung nach Nummer
A.2.4.3 entsprechend Nummer A.2.3.5 mit
den maximalen A-bewerteten Schallleis-
tungspegeln der Schallquellen mit kurzzei-
tigen Geräuschspitzen zu wiederholen.
A.2.5 Berechnung des Beurteilungspegels
A.2.5.1 Berechnung des Mittelungspegels der An-
lage in den Teilzeiten
Für jeden maßgeblichen Immissionsort und
jeden Ersatzimmissionsort ist der Beurtei-
lungspegel nach Gleichung (G2) zu be-
rechnen. Der Mittelungspegel LAeq,j der
Anlage für die Teilzeit Tj wird aus den Mit-
telungspegeln LAeq,k,j und den Einwirk-
zeiten TE,k,j aller Schallquellen k nach
Gleichung (G5) berechnet.
Aeq, j
j k
E,k j
0,1 LL = 10 lg (
1
T
T 10 Aeq,k j )
å
×,
, (G5)
A.2.5.2 Zuschlag für Ton- und Informationshaltig-
keit KT
Für die Teilzeiten, in denen in den zu beur-
teilenden Geräuschimmissionen ein oder
mehrere Töne hervortreten oder in denen
das Geräusch informationshaltig ist, ist für
den Zuschlag KT je nach Auffälligkeit der
Wert 3 oder 6 dB anzusetzen.
Bei Anlagen, deren Geräusche nicht ton- o-
der informationshaltig sind, ist KT = 0 dB.
Falls Erfahrungswerte von vergleichbaren
Anlagen und Anlagenteilen vorliegen, ist
von diesen auszugehen.
A.2.5.3 Zuschlag für Impulshaltigkeit KI
Für die Teilzeiten, in denen das zu beurtei-
lende Geräusch Impulse enthält, ist für den
Zuschlag KI je nach Störwirkung der Wert 3
oder 6 dB anzusetzen.
Bei Anlagen, deren Geräusche keine Im-
pulse enthalten, ist KI = 0 dB.
Falls Erfahrungswerte von vergleichbaren
Anlagen und Anlagenteilen vorliegen, ist
von diesen auszugehen.
A.2.6 Darstellung der Ergebnisse
Die Geräuschimmissionsprognose ist in ei-
nem Bericht darzustellen, der die erforderli-
chen Angaben enthält, um die Datengrundla-
gen bewerten, das Prognoseverfahren nach-
vollziehen und die Qualität der Ergebnisse
einschätzen zu können. In der Regel sind an-
zugeben:
- Bezeichnung der Anlage,
- Antragsteller,
- Auftraggeber,
- Name der Institution und des verantwortli-
chen Bearbeiters,
- Aufgabenstellung,
- verwendetes Verfahren,
- Beschreibung des Betriebsablaufs der
Anlage, soweit er schalltechnisch relevant
ist,
- Lageplan, aus dem die Anordnung (gege-
benenfalls Koordinaten mit Bezugsgrö-
ßen) der Anlage, der relevanten Schall-
quellen, der maßgeblichen Immissionsorte
und gegebenenfalls der Ersatzimmission-
sorte zu ersehen ist,
- Liste der relevanten Schallquellen mit
technischen Daten und Betriebszeiten, bei
Gebäuden als Schallquellen die Berech-
nungsgrundlagen der Schalleistungspe-
gel,
- Angaben über die geplanten Schall-
schutzmaßnahmen,
- bei der DP Angaben über die relevanten
Hindernisse (Schallschirme, Bebauung,
Bewuchs),
- Angaben für jeden maßgeblichen Immis-
sionsort:
• Lage und Höhe,
• berücksichtigte Einzelschallquellen,
einschließlich Ausbreitungsdämp-
fung (bei der DP),
• A-bewerteter Mittelungspegel die-
ser Schallquellen für jede Teilzeit,
• Zuschlag für Ton- und Informati-
onshaltigkeit,
• Zuschlag für Impulshaltigkeit,
• Beurteilungspegel,
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• gegebenenfalls Pegel der kurzzeiti-
gen Geräuschspitzen;
- Qualität der Prognose.
A.3 Ermittlung der Geräuschimmissionen
durch Messung
A.3.1 Grundsätze
Geräuschimmissionen sind je nach Aufga-
benstellung für die Vorbelastung, die Zusatz-
belastung, die Gesamtbelastung oder die
Belastung durch Fremdgeräusche an den
maßgeblichen Immissionsorten zu ermitteln.
Wenn Messungen an den maßgeblichen Im-
missionsorten nach Nummer A.1.3 nicht
möglich sind, z. B. bei Fremdgeräuschein-
fluss oder bei Seltenheit von Mitwindwetterla-
gen (siehe Verweise in Nummer A.3.3.3),
kann die zuständige Behörde festlegen, dass
die Geräuschimmissionen an den maßgebli-
chen Immissionsorten aus Ersatzmessungen
nach einem der in Nummer A.3.4 beschrie-
benen Verfahren ermittelt werden. Hierbei
werden Messergebnisse (Geräuschimmissio-
nen an Ersatzimmissionsorten bzw. Schal-
leistungspegel) mit Schallausbreitungsrech-
nungen verknüpft.
Für die einzusetzenden Messgeräte, die
Messverfahren sowie die Bestimmung des
maßgeblichen Beurteilungspegels gilt DIN
45645-1, Ausgabe Juli 1996, soweit dieser
Anhang nicht abweichende, eingrenzende o-
der ergänzende Regelungen trifft.
Hinweise zur Ermittlung tieffrequenter Geräu-
sche enthält Nummer A.1.5.
A.3.2 Messgeräte
Für die bei den Schallmessungen eingesetz-
ten Messgeräte gelten die Anforderungen
nach DIN 45645-1, Ausgabe Juli 1996. Er-
gänzend ist zu beachten:
Als Schallpegelmessgeräte dürfen verwendet
werden:
a) geeichte Schallpegelmesser der Klasse 1
nach DIN EN 60651, Ausgabe Mai 1994,
oder DIN EN 60804, Ausgabe Mai 1994,
b) geeichte Schallpegelmesseinrichtungen
im Sinne des Abschnitts 3 der Anlage 21
zur Eichordnung.
Können wegen Erschwernissen, die in der
Immissionssituation begründet sind, die Mes-
sungen nicht mit geeichten Messeinrichtun-
gen durchgeführt werden (z.B. bei Einsatz
von Richtmikrofonen wegen hoher Belastung
durch Fremdgeräusche), so dürfen in be-
gründeten Einzelfällen nicht geeichte Mess-
einrichtungen verwendet werden, sofern die
dabei entstehenden Abweichungen nachvoll-
ziehbar quantifiziert und bei der Beurteilung
berücksichtigt wer-den.
A.3.3 Messverfahren und Auswertung
A.3.3.1 Messwertarten
Bei Schallmessungen nach dieser Techni-
schen Anleitung wird in der Regel die Fre-
quenzbewertung A und die Zeitbewertung F
nach DIN EN 60651, Ausgabe Mai 1994,
benutzt.
Für die Beurteilung der Geräuschimmi-
ssionen werden in dieser Technischen An-
leitung die in Tabelle 1 aufgeführten Mess-
wertarten verwendet. Welche Messwertarten
zusätzlich zum Mittelungspegel LAeq zu erfas-
sen sind, hängt vom Einzelfall ab.
Tabelle 1: Messwertarten und ihre An-
wendung
Meßwert-
art
Anwendung Fundstelle
LAeq Beurteilung
der Ge-
räuschim-
missionen
Nummer
2.7
Nummer
A.1.4
LAFmax Beurteilung
von Ge-
räuschspit-
zen
Nummer
2.8
LAFTeq Zuschlag für
Impuls-
haltigkeit
Nummer
A.3.3.6
LAF95 Prüfung auf
ständig vor-
herrschende
Fremdge-
räusche
Nummer
3.2.1
A.3.3.2 Messorte
Die Messungen werden in der Regel an
den maßgeblichen Immissionsorten nach
Nummer A.1.3 durchgeführt. Zu den Mess-
orten bei Ersatzmessungen nach Nummer
A.3.1 Abs. 2 siehe Nummer A.3.4.
A.3.3.3 Durchführung der Messungen
Für die Durchführung der Messungen sind
die Bestimmungen der DIN 45645-1, Aus-
gabe Juli 1996, Abschnitte 6.2 bis 6.5 zu
beachten. Ergänzend wird festgelegt:
Ist die Vorbelastung oder die Gesamtbe-
lastung (Nummer 2.4) zu ermitteln, ist bei
der Festlegung von Zeit und Dauer der
Messung auf die Anlagen abzustellen, die
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wesentliche Beiträge liefern. Bei Abständen
zwischen maßgeblichem Immissionsort und
diesen Anlagen ab 200 m sind die Messun-
gen in der Regel bei Mitwind durchzufüh-
ren. Für die Ermittlung der Zusatzbelastung
durch Messung gilt Satz 2 entsprechend.
Bei der Bestimmung des Beurteilungspe-
gels ist die meteorologische Korrektur nach
DIN ISO 9613-2, Entwurf Ausgabe Sep-
tember 1997, Gleichung (6) zu berücksich-
tigen.
A.3.3.4 Bestimmung des Beurteilungspegels
Der Beurteilungspegel ist nach Gleichung
(G2) zu bestimmen.
A.3.3.5 Zuschlag für Ton- und Informationshaltig-
keit
Treten in einem Geräusch während be-
stimmter Teilzeiten Tj ein oder mehrere
Töne hörbar hervor oder ist das Geräusch
informationshaltig, so beträgt der Zuschlag
für Ton- und Informationshaltigkeit KT,j für
diese Teilzeiten je nach Auffälligkeit 3 oder
6 dB.
Die Tonhaltigkeit eines Geräusches kann
auch messtechnisch bestimmt werden (DIN
45681, Entwurf Ausgabe Mai 1992).
A.3.3.6 Zuschlag für Impulshaltigkeit
Enthält das zu beurteilende Geräusch wäh-
rend bestimmter Teilzeiten Tj Impulse, so
beträgt der Zuschlag KI,j für Impulshaltig-
keit für diese Teilzeiten:
I, j AFTeq, j Aeq, jK  =  L - L (G6)
LAFTeq,j ist der Taktmaximal-
Mittelungspegel nach Nummer 2.9.
A.3.3.7 Maßgeblicher Wert des Beurteilungspegels
Der maßgebliche Wert des Beurteilungs-
pegels wird nach DIN 45645-1, Ausgabe
Juli 1996, Abschnitt 7.2 bestimmt. Bei der
Festlegung von Zahl und Umfang der Mes-
sungen sind die Vereinfachungen nach DIN
45645-1, Ausgabe Juli 1996, Abschnitt
6.5.1 zu berücksichtigen.
A.3.4 Ersatzmessungen
A.3.4.1 Allgemeines
Die Geräuschimmissionen an den maß-
geblichen Immissionsorten können nach
einem der folgenden Verfahren aus Er-
satzmessungen ermittelt werden:
a) Messungen an Ersatzimmissionsorten,
b) Rundum-Messung,
c) Schalleistungsmessungen von Einzelan-
lagen oder Anlagengruppen.
Die Verfahren nach den Buchstaben b oder
c sollen nur eingesetzt werden, wenn we-
gen der örtlichen Gegebenheiten das Ver-
fahren nach Buchstabe a nicht ange-wandt
werden kann.
A.3.4.2 Vorgehensweise bei Messungen an Er-
satzimmissionsorten
Es werden ein oder mehrere in der Regel
näher zur Anlage gelegene Ersatzimmissi-
onsorte festgesetzt, an denen die für den
maßgeblichen Immissionsort kennzeich-
nende Geräuschsituation ermittelt werden
kann und an denen der Pegel des Anla-
gengeräusches ausreichend weit über dem
Fremdgeräuschpegel liegt.
Für jeden Ersatzimmissionsort ist bei der
Prognose nach Nummer A.2 der Beurtei-
lungspegel mit den gleichen Anlagendaten
zu berechnen wie für die maßgeblichen
Immissionsorte. Im Genehmigungsbe-
scheid ist für alle festgelegten Ersatzimmis-
sionsorte anzugeben, bei welchen (höchs-
ten) Beurteilungspegeln die Einhaltung der
Immissionsrichtwerte an den maßgeblichen
Immissionsorten sichergestellt ist.
A.3.4.3 Vorgehensweise bei der Rundum-Messung
Es wird eine Rundum-Messung, z. B. nach
ISO 8297, Ausgabe Dezember 1994, fest-
gesetzt. Als Messergebnis wird der immis-
sionswirksame Schalleistungspegel der
Anlage bestimmt. Daraus sind nach dem
unter Nummer A.2 angegebenen Progno-
severfahren die Beurteilungspegel für die
maßgeblichen Immissionsorte zu berech-
nen, wobei die Anlage als eine Schallquelle
zu betrachten ist.
A.3.4.4 Vorgehensweise bei Schalleistungsmes-
sungen
Es wird festgesetzt, dass die Schalleis-
tungspegel der Anlage einzeln oder in
Gruppen zu messen sind. Die Schalleis-
tungspegel aller relevanten Quellen der
Anlage sind in der Regel nach einem der in
Nummer A.2.2 genannten Verfahren zu
bestimmen. Ansonsten ist in möglichst en-
ger Anlehnung an die dort genannten Nor-
men zu messen. Aus den Schall-
leistungspegeln aller relevanten Quellen
Im  4.1.1
18 VSGA  03/2000
der Anlage sind die Beurteilungspegel an
den maßgeblichen Immissionsorten zu be-
rechnen.
A.3.5 Meßbericht
Die Geräuschimmissionsmessungen sind
in einem Bericht darzustellen, der die erfor-
derlichen Angaben enthält, um die Durch-
führung der Ermittlungen und die Darstel-
lung der Ergebnisse nachvollziehen sowie
die Qualität der Ergebnisse einschätzen zu
können. Im Bericht ist insbesondere an-
zugeben:
- Bezeichnung der Anlage,
- Antragsteller,
-  Auftraggeber,
-   Name der Institution und des verantwort-
lichen Bearbeiters,
- Aufgabenstellung,
-  verwendetes Verfahren,
- Lageplan, aus dem die Anordnung (gege-
benenfalls Koordinaten mit Bezugsgrö-
ßen) der Anlage, der relevanten Schall-
quellen, der maßgeblichen Immissions-
orte und gegebenenfalls der Ersatzim-
missionsorte zu ersehen ist,
-  Ort und Zeit der Messungen,
-  Schallausbreitungsbedingungen,
-  Messgeräte sowie Maßnahmen zur Si-
cherung einer ausreichenden Messsi-
cherheit,
- Betriebsweise und Auslastung der Anla-
ge(n) während der Messungen,
- Fremdgeräuschsituation während der
Messungen, gegebenenfalls Schallpe-
gelkorrekturen,
-  Beurteilungspegel, Maximalpegel sowie
die zugehörigen Bestimmungsgrößen,
- Qualität der Ergebnisse,
- gegebenenfalls erforderliche Angaben
nach Nummer A.3.4 bei Ersatzmessun-
gen.
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3.5 Umweltbedingte Lärmwirkungen
3.5.1 Schall und Lärm
387. Mit den allgemein gebräuchlichen Ausdrücken
Lärm, Lärmwirkungen, Lärmwirkungsforschung sind ob-
jektiv meßbare Schallbelastungen gemeint sowie deren
Wirkungen und die Erforschung dieser Wirkungen.
Schall, der als lästig erlebt wird oder zu gesundheitlichen
Beeinträchtigungen führt, wird als Lärm bezeichnet. Lärm
selbst kann nicht gemessen werden, sondern nur die phy-
sikalischen Bestandteile des Schalles können exakt defi-
niert und die im menschlichen Organismus durch diesen
Schall ausgelösten Wirkungen beschrieben werden.
T a b e l l e  3.5-1
Pegelbereiche für Lärm in der Umwelt
dB(A) Beispiele
0 Definierte Hörschwelle
10 Blätterrauschen im Wald
20 Tropfender Wasserhahn
30 Flüstern
40 Brummen eines Kühlschranks; leise Radio-
musik
50 Leise Radiomusik; übliche Tagespegel im
Wohnbereich
60 Umgangssprache; Pkw in 15 m Abstand
70 Rasenmäher; Schreibmaschine in 1 m Abstand
80 Pkw mit 50 km/h in 1 m Abstand; max. Sprech-
lautstärke
90 Lkw-Motor in 5 m Abstand; Pkw mit 100 km/h
in 1 m Abstand
100 Kreissäge; Lärm in einem Kraftwerk; Posau-
nenorchester
110 Propellerflugzeug in 7 m Abstand; Bohrma-
schine; laute Diskothek
120 Verkehrsflugzeug in 7 m Abstand; Beginn der
Schmerzgrenze
130 Düsenjäger in 7 m Abstand; Walkman Maxi-
malbelastung; Schmerzgrenze
160 Gewehrschuß in Mündungsnähe
Q u e l l e : SEIDEL, 1998; GRIEFAHN, 1988; modifiziert und er-
weitert
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Physikalisch handelt es sich bei Schall um mechanische
Wellen, die sich im Raum ausbreiten. Der Schalldruck-
pegel wird in Dezibel (dB) gemessen und nach einer so-
genannten Bewertungskurve A bewertet. Die A-Bewer-
tung berücksichtigt die frequenzabhängige Empfindlich-
keit des menschlichen Gehörs. Meßergebnisse für Lärm-
pegel werden üblicherweise in dB(A) angegeben (siehe
Kasten „Lärmmessung“). Die Hörfähigkeit des Menschen
umfaßt die Frequenzen von 16 Hz bis 16 000–20 000 Hz
und die Schallpegel von 0 bis etwa 120 dB(A). Für die
Altersschwerhörigkeit ist ein eingeschränktes Hörver-
mögen im Bereich der oberen Frequenzen typisch. In
Tabelle 3.5-1 sind einige für unsere Umwelt typische
Pegelbereiche angegeben.
Schall wirkt unmittelbar auf das Ohr, indem das Innen-
ohr durch die Schallenergie belastet wird. Durch über-
mäßige Belastung kann das Innenohr so geschädigt wer-
den, daß eine Lärmschwerhörigkeit auftritt. Neben die-
sen – auf das Ohr bezogenen – auralen Wirkungen gibt
es extraaurale, d.h. jenseits des Hörorgans bewirkte
Funktionsänderungen im physiologischen, psychologi-
schen und sozialen Bereich.
388. Die Lärmbelastung ist in Deutschland wie in an-
deren europäischen Ländern sehr hoch. So sind schät-
zungsweise 20 % der Bevölkerung der Europäischen
Union (das sind circa 80 Millionen Menschen) tagsüber
ständig verkehrsbedingten Lärmpegeln über 65 dB(A)
ausgesetzt. Dominierende Lärmquelle ist der Straßen-
verkehr. In Deutschland ist die Geräuschbelastung durch
Straßenverkehr trotz technischer und planerischer Lärm-
minderungsmaßnahmen auf einem hohen Niveau in etwa
gleich geblieben (Tab. 3.5-2). Etwa 15,6 % der Bevölke-
rung der alten Bundesländer sind tags mit Mittelungspe-
geln von über 65 dB(A) belastet, etwa 30 % sind auch
nachts Pegeln über 50 dB(A) ausgesetzt. Die gesund-
heitliche Relevanz derartiger Lärmbelastungen wird der-
zeit intensiv erforscht und kontrovers diskutiert. Die
Diskussion über mögliche extraaurale Effekte des Lärms
konzentriert sich auf kardiovaskuläre Reaktionen und die
Frage, ob Umweltlärm in der Pathogenese des Blut-
hochdrucks eine Rolle spielen kann. Unbestritten ist, daß
die Belästigung durch Lärm die am häufigsten wahr-
genommene Form der Umweltbelastung ist. So fühlen
sich etwa 70 % der Deutschen durch Straßenverkehrs-
lärm und etwa 50 % durch Luftverkehrslärm belästigt
(Tab. 3.5-3).
T a b e l l e  3.5-2
Geräuschbelastung der Bevölkerung in Prozent
(Straßenverkehr alte Bundesländer)
Mittelungspegel in dB(A)
>45
bis 50
>50
bis 55
>55
bis 60
>60
bis 65
>65
bis 70
>70
bis 75
>75
Tag 1992 16,5 15,8 17,9 15,6 9,1 5,2 1,5
1997 16,4 15,8 18,0 15,3 9,0 5,1 1,5
Nacht 1992 17,7 14,7 9,8 4,3 2,9 0,2 0,0
1997 17,6 14,3 9,3 4,2 2,9 0,2 –
Q u e l l e : UBA, 1999
Lärmmessung
– Der Schall(druck)pegel L ist eine objektiv meß-
bare Größe, die in Dezibel (dB) angegeben wird.
Der hörbare Bereich umfaßt die Schalldruckpegel
von 10-5 bis 102 Pa; dies entspricht auf der Dezi-
bel-Skala 0 bis 130 dB.
– Die Schallwahrnehmung hängt nicht nur vom
Schalldruck, sondern auch von der Tonhöhe, d.h.
von der Schwingungsfrequenz der Schallwellen
ab. Wahrnehmbar sind Frequenzen von 16 bis
20 000 Hz.
– Die Hörempfindlichkeit geht nicht in allen Fre-
quenzbereichen mit dem physikalisch meßbaren
Schallpegel parallel. Um eine hörgerechte Schall-
messung zu erreichen, wird das physikalische
Meßergebnis korrigiert, meistens nach der Be-
wertungskurve A. Der A-bewertete Schallpegel
L(A) mit der Maßeinheit dB(A) stellt eine aus-
reichende Annäherung an die menschliche Laut-
stärkeempfindung dar. Eine Zu- bzw. Abnahme
um 10 dB(A) wird als Verdoppelung bzw. Hal-
bierung der Lautstärke wahrgenommen.
– Zur Beurteilung längerfristiger, im Schallpegel
schwankender Geräusche, wird bei einer konti-
nuierlichen Pegelmessung der mittlere Verlauf als
Mittelungspegel Lm oder als energieäquivalen-
ter Dauerschallpegel Leq3 (international LAeq)
berechnet. Beide Kennwerte sind in Deutschland
identisch definiert – mit Ausnahme von Messun-
gen nach dem Fluglärmgesetz. Unter Verwendung
des Halbierungsparameters q = 3 entspricht eine
Erhöhung des energieäquivalenten Dauerschall-
pegels um 3 dB einer Halbierung der Einwirkzeit.
– Bei Beurteilungspegeln Lr bezieht sich die Mit-
telung auf bestimmte Zeiträume, z.B. 16 Stunden
am Tag oder 8 Stunden in der Nacht. Durch Hin-
zufügen von Zuschlägen kann aus Leq ein Beur-
teilungspegel gebildet werden, der den Störgrad
verschiedener Lärmarten berücksichtigt, z.B. ein
Impulszuschlag von 2 bis 4 dB(A) zur Berück-
sichtigung schneller Pegeländerungen.
– Für bestimmte Fragestellungen empfiehlt sich die
zusätzliche Berücksichtigung des Maximalpegels
Lmax oder des Spitzenpegels L1, der nur in 1 %
der Meßdauer erreicht oder überschritten wird.
– Zeitkonstanten der Meßgeräte (Fast, Slow, Impul-
se) kennzeichnen die gerätetechnische Anstiegs-
zeit. Mit „Fast“ und „Impulse“ werden schnelle
Pegeländerungen besser erfaßt als mit „Slow“.
3.5.2 Grundlagen der medizinischen Wirkungen
von Lärm
Die medizinische Wirkung von Schall und Lärm er-
streckt sich auf zwei getrennt zu betrachtende Bereiche:
den auralen und den extraauralen Bereich. In beiden
Bereichen der Lärmwirkung ist zwischen akuten (meist
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reversiblen) und chronischen (meist irreversiblen) soma-
tischen Wirkungen zu unterscheiden. Extraaurale Wir-
kungen haben zudem eine starke psychische Kompo-
nente, die über psychosomatische Reaktionen die
physiologischen Lärmwirkungen beeinflußt.
3.5.2.1 Aurale Lärmwirkungen
und Lärmschwerhörigkeitsrisiken
389. Im auralen Bereich kann eine sehr starke Schall-
belastung (z.B. 90 dB(A)) zu einer Hörermüdung führen,
die subjektiv als „Vertäubung“ erlebt wird, die jedoch
nach einer ausreichend bemessenen Ruhezeit wieder ver-
schwindet. Bei extrem hohen Schalldruckpegeln (Knalle,
Explosionen) können irreparable Gehörschäden schon
durch Einzelschallereignisse verursacht werden. Bei
lärmbelasteten Industriearbeitern reicht in der Regel eine
16- bis 18-stündige Freizeit nach der Schicht aus, um das
Gehör wieder voll funktionsfähig zu machen. Wenn da-
gegen Vertäubungen über Jahre und Jahrzehnte regel-
mäßig immer wieder auftreten, ermüdet das Hörorgan
so stark, daß die Zeit zwischen den Lärmbelastungs-
perioden nicht ausreicht, um die Vertäubung vollständig
aufzuheben. Der Betroffene geht mit einer Restver-
täubung in die neue Schicht, bis es schließlich zu einer
permanenten Vertäubung, d.h. zu einer Lärmschwerhö-
rigkeit kommt. Bei einem Lärmpegel von 90 dB(A) ent-
wickeln etwa 5 % der exponierten Personen eine Lärm-
schwerhörigkeit. Für ständige (24-stündige) Lärmbela-
stung gelten 70 bis 75 dB(A) als Schwelle für Schwerhö-
rigkeit.
In der Arbeitsstättenverordnung ist ein Mittelungspegel
von 85 dB(A) als Beginn eines Lärmschwerhörigkeits-
risikos angegeben. Wenn diese Lärmbelastung über
einen Zeitraum von 10 Jahren und täglich 8 Stunden auf
das Ohr einwirkt, verursacht sie bei 1 % der Arbeitneh-
mer eine Lärmschwerhörigkeit. Aber selbst bei sehr ho-
hen Mittelungspegeln (z.B. 100 dB(A)) kommt es nicht
bei allen, sondern nur bei einem bestimmten Prozentsatz
der Betroffenen zur Lärmschwerhörigkeit, und bei den
Lärmschwerhörigen sind bei gleicher Belastung unter-
schiedliche Ausprägungen der Schädigungen festzustel-
len. Bisher ist nur die Lärmschwerhörigkeit als durch
Lärm verursachte Krankheit anerkannt. Sie ist mit etwa
30 % aller Anzeigen die am häufigsten entschädigte Be-
rufskrankheit in Deutschland.
390. Einige Situationen im Freizeitbereich sind eben-
falls mit auralen Risiken behaftet. Sie sind dem Bereich
der Selbstschädigung zuzuordnen. Besonders alarmie-
rend ist die Situation bei Vorrichtungen zur Knallerzeu-
gung, wie Schreckschußwaffen, Spielzeugpistolen oder
Feuerwerkskörpern. Hier liegen die Spitzenpegel z.T.
weit über der Schädigungsschwelle für Einzelereignisse.
Schon ein einziger Knall mit dem effektiven Schall-
druckpegel von 190 dB(A) kann das ungeschützte In-
nenohr irreparabel schädigen.
Auch häufige Belastungen durch Musik, die durch Laut-
sprecher verstärkt wird, führen – in Abhängigkeit von
den Schallpegeln und von der Häufigkeit des Besuchs
solcher Veranstaltungen – zu auralen Wirkungen. Bishe-
rige Messungen von Pegelverläufen in Diskotheken oder
bei Pop-Konzerten ergaben äquivalente Dauerschall-
pegel, die fast immer über dem Gefährdungskriterium
85 dB(A) liegen, nicht selten aber 93 bis 96 dB(A) be-
trugen. Das bedeutet, daß die in diesen Geräuschen auf-
tretenden Einzelpegel bis an 116 dB(A) oder an die
Schmerzschwelle heranreichen. Höruntersuchungen im
Rahmen der Musterung zum Militärdienst ergaben bei
24 % der Untersuchten auffällige Hörbefunde. Männer,
die mehr als einmal in der Woche eine Diskothek be-
suchten, wiesen eine 1,3-fach häufigere Hörschädigung
auf als solche, die seltener dorthin gingen. Die Berech-
nung des attributiven Risikos ergab, daß bei den Disko-
thekenbesuchern mit auffälligem Hörverlust insgesamt
23 % der Fälle dem Einfluß des Diskothekenlärms zuzu-
schreiben waren (STRUWE et al., 1995).
Ein weiteres gesundheitliches Problem stellt das häufige
Tragen von ohrnahen Schallquellen (z.B. Walkman) dar.
Das Risiko einer Gehörschädigung ist bei denjenigen,
die über Kopfhörer mehr als 500 Stunden pro Jahr laute
Musik (über 85 dB(A)) gehört haben, auf das 1,8-fache
gegenüber der weniger häufig hörenden Kontrollgruppe
erhöht. 44 % der Fälle von Hörschäden können dem lau-
ten Walkman-Hören zugeschrieben werden (STRUWE
et al., 1996).
391. Im Umweltbereich können extreme Einzelpegel
bei Tiefflügen auftreten. Üblicherweise liegen die Schall-
belastungen aber unter 85 dB(A); die Lärmschwerhörig-
keit als Folge der Exposition spielt daher keine Rolle. Im
Bereich der Umweltmedizin sind statt dessen die extra-
auralen Wirkungen Gegenstand experimenteller und epi-
demiologischer Forschung. Inzwischen gibt es Anhalts-
punkte, die auf einen Zusammenhang zwischen chroni-
scher Verkehrslärmbelastung und der Entwicklung von
Herz-Kreislauf-Krankheiten hinweisen. In der Arbeits-
medizin werden extraaurale Beeinträchtigungen zwar
auch zur Kenntnis genommen (z.B. Bluthochdruckent-
wicklung), die Maßnahmen beschränken sich jedoch fast
vollständig auf die Einhaltung des Grenzwertes von
85 dB(A) und auf die Prophylaxe der Lärmschwerhörig-
keit.
3.5.2.2 Extraaurale Lärmwirkungen
Akute physiologische Lärmwirkungen
392. Lärm und Schall generell wirken nicht nur auf
den Gehörsinn, sondern beeinflussen über zentralnervöse
Impulse den Gesamtorganismus. Das autonome (vegeta-
tive) Nervensystem wird direkt oder indirekt über zen-
tralnervöse Strukturen erregt und beeinflußt dann eine
Reihe von vegetativen Funktionen, z.B.
– Freisetzung von ACTH (adrenocorticotropes Hor-
mon), Cortisol und Katecholaminen (Adrenalin und
Norarenalin),
– Steigerungen von Herzfrequenz, Blutdruck, Atmungs-
frequenz, Schweißsekretion, Magensaftproduktion,
– Vergrößerung der Pupillenfläche,
– Erhöhung der Muskelspannung,
– Verringerungen von peripherer Durchblutung und
Hautwiderstand.
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Diese physiologischen vegetativen Reaktionen sind nicht
als krankhafte Veränderungen des menschlichen Orga-
nismus aufzufassen. Sie zeigen vielmehr an, daß der
Organismus auf ein erhöhtes Aktivitätsniveau angehoben
wird. Sie werden als ergotrope bzw. sympathikotone
Reaktionen bezeichnet und sind in der Regel vorüberge-
hender Natur.
393. Die schallbedingten Änderungen physiologischer
Funktionen (periphere Gefäßverengung, Pupillenerweite-
rung u.ä.) fallen je nach Höhe der Schalldruckpegel un-
terschiedlich stark aus. Für gewohnte, bedeutungsarme
oder bedeutungsarm gewordene Geräusche liegt der
Schwellenwert (Beginn der Reaktionen) im Wachzu-
stand bei Maximalpegeln oder kurzfristigen Einwirkun-
gen zwischen 60 und 65 dB(A). In der Nacht liegt – ent-
sprechend der größeren Empfindlichkeit des vegetativen
Nervensystems und damit der Regulation der Durch-
blutung – der Schwellenwert für Vasokonstriktionen im
Bereich zwischen 50 und 55 dB(A).
394. Anhand der Pupillenerweiterung bei zunehmen-
der Schallbelastung konnte JANSEN (1967) als Schwel-
lenwert für eine gesunde Reizverarbeitung den Wert von
99 dB(A) ermitteln. Im Bereich von 65 bis 99 dB(A) läßt
sich, wie bei körperlicher oder mentaler Arbeit, eine
Gewöhnung feststellen; die Reaktionen in der Peripherie
fallen nach einiger Zeit nicht mehr so stark aus, obwohl
der Lärm anhält. Gewöhnung ist bis in den Bereich von
85 dB(A) immer zu beobachten, ist aber zwischen 85
und 99 dB(A) zunehmend schwächer ausgeprägt. Ab
100 dB(A) treten nur noch Defensivreaktionen auf; hier
ist also eine Gewöhnung nicht mehr möglich. Die Reak-
tionen sind als übersteuert und damit als potentiell
pathogen zu bezeichnen. Als Schwellenwert zwischen
normaler Verarbeitung von Schallreizen und Beginn der
vegetativen Übersteuerung wurde der Maximalpegel von
99 dB(A) ermittelt.
395. Nach der Bestimmung des Schwellenwertes für
die physiologische Verarbeitung wurden in zusätzlichen
Untersuchungen mit überkritischen (105 dB(A) betra-
genden) Pegeln Kreislaufmessungen bei gesunden und
erkrankten Personen durchgeführt. Die Untersuchungs-
ergebnisse bestätigten die Auffassung, daß bei häufigen
Überschreitungen des Schwellenwertes von 99 dB(A)
mit pathologischen Reaktionen gerechnet werden muß.
Auch epidemiologische Nachuntersuchungen zeigten,
daß häufige überkritische Maximalpegelbelastungen zu
einer erhöhten Erkrankungsrate im Herz-Kreislauf- so-
wie im neurovegetativen Bereich führen (JANSEN, 1983
und 1967). Bei seltenen Belastungen ist eine Gesund-
heitsbeeinträchtigung jedoch nicht zu erwarten.
396. Ähnlich wie langzeitige Überlastungen durch
körperliche Arbeit eine Gefährdung der Gesundheit be-
wirken, können übermäßig hohe und lang einwirkende
Schallbelastungen zu Gesundheitsbeeinträchtigungen im
extraauralen Bereich führen. Bei fortgesetzter oder zu
intensiver Reizung kommt es zu einem Überwiegen der
oben beschriebenen ergotropen (leistungssteigernden)
Reaktionen zu Lasten der notwendigen, ausgleichenden
Phasen. Aus dieser Verschiebung des Gleichgewichts re-
sultiert eine verstärkte Beanspruchung des Organismus
mit erhöhtem Energieumsatz und erhöhtem Verschleiß.
Folglich ist auf dem extraauralen Sektor nicht mit einer
spezifischen Lärmkrankheit zu rechnen, sondern Lärm
wirkt als Streßfaktor und kann als solcher Erkrankungen
begünstigen, die durch Streß mitverursacht werden. Dies
sind hauptsächlich Herz-Kreislauf-Krankheiten.
Lärm als Streßfaktor
397. Streß ist eine reizunspezifische Reaktion auf
Anforderungen und Belastungen. Auslösende Ursachen
für die Streßreaktion können Infektionen, Verletzungen,
Kälte- oder Hitzebelastungen, starke Schallreize sowie
alle Reize mit emotionaler Beteiligung sein. Die Streßre-
aktion dient der Sicherung der Leistungsfähigkeit und
liefert Energie für körperliche und mentale Belastungen.
Charakteristisch für die Streßreaktion ist eine gesteigerte
Sympathikusaktivität und eine verstärkte Ausschüttung
von Streßhormonen.
Mäßige Belastungen stellen für den Menschen eine Her-
ausforderung dar, die für die Entwicklung und die Stär-
kung der körperlichen Verfassung des menschlichen
Organismus eine hohe Bedeutung haben – in diesen
Fällen spricht man von Eustreß. Eustreß ist immer zeit-
weilig, d.h. der Aktivierung folgt eine entsprechende
Phase der Entspannung und Erholung. Bei permanenter
Aktivierung oder Überaktivierung entsteht Disstreß. Dis-
streß kann pathologische Prozesse auslösen, da infolge
langfristiger Beanspruchung bzw. wiederholter Über-
beanspruchung Funktionssysteme geschädigt werden
können. Von dieser Dysregulation sind in erster Linie
das Herz-Kreislauf-System, der Verdauungstrakt und das
Immunsystem betroffen.
Beim Lärm ist im physiologischen Bereich die Über-
steuerungsgrenze von 99 dB(A) ein Indiz für Disstreß.
Auf psychologischer Ebene führen schon Lärmbelastun-
gen, bei denen Erheblichkeit vorliegt, zu Disstreß. Es ist
davon auszugehen, daß schon erhebliche Belästigungen
auch Rückwirkungen auf die psychosomatische Gesund-
heit haben. Im medizinischen Sinne ist der Streßfaktor
„Lärm“ jedoch nur einer von vielen Risikofaktoren für
die menschliche Gesundheit.
398. Vereinfacht lassen sich in der Streßforschung
zwei Situationen unterscheiden:
– die Kampf-/Fluchtreaktion mit erhöhter Freisetzung
von Adrenalin und Noradrenalin;
– die Niederlagereaktion mit erhöhter Freisetzung von
Cortisol.
Entsprechend führen unterschiedlich starke, bezie-
hungsweise ungewohnte oder gewohnte Lärmbelastun-
gen bei wachen Personen zu verschiedenen Typen von
Streßreaktionen (ISING et al., 1998):
– Bei hoher ungewohnter Lärmbelastung mit Schall-
pegeln über 90 dB(A) kommt es zu einer erhöhten
Freisetzung von Adrenalin und Noradrenalin aus dem
Nebennierenmark mit Wirkung auf Effektororgane,
z.B. Blutgefäße.
– Bei gewohnter Lärmbelastung mit Pegeln über
90 dB(A) (z.B. Arbeitslärm) wird Noradrenalin aus
den Nervenendigungen des sympathischen Nerven-
systems freigesetzt.
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– Bei extremer Lärmbelastung mit Schallpegeln über
120 dB(A) (z.B. Tieffluglärm) erfolgt eine erhöhte
Freisetzung von Cortisol aus der Nebennierenrinde
mit Störung der allgemeinen Stoffwechsellage.
Bei Kombination von Lärm mit synergistisch wirkenden
Belastungen (Kälte, Magnesiummangel, Störung von
Konzentration und Kommunikation) führen bereits deut-
lich geringere Lärmbelastungen zu erhöhter Streßhor-
monausschüttung. So erhöhte Straßenverkehrslärm mit
einem Mittelungspegel von 60 dB(A) die Noradrenalin-
freisetzung bei erwachsenen Personen. Lärmbedingte
Streßreaktionen laufen auch im Schlaf ab, da das Gehör
als Warnsystem ständig auf Empfang geschaltet ist
(ISING et al., 1998).
Adaption und Gewöhnung
399. Bei langdauernden oder wiederholten Einwirkun-
gen des gleichen Streßfaktors nimmt die Stärke der
Streßreaktion mehr und mehr ab und es tritt eine phy-
siologische Adaption ein. Ein solcher Anpassungspro-
zeß, der sich im Zeitraum von einigen Tagen bis zu meh-
reren Monaten vollzieht, ist streng stressorspezifisch
(z.B. Anstieg der Erythrocytenzahl bei Sauerstoffman-
gel). Die unspezifischen Streßreaktionen (z.B. die Erhö-
hung der Streßhormone) nehmen mit wiederholten Be-
lastungen ebenfalls ab. Dieser Anpassungsprozeß, der
sich in kürzeren Zeiten vollzieht, wird als Gewöhnung
(Habituation) bezeichnet und auch bei Lärm beobachtet
(THEWS und VAUPEL, 1990).
Lärmwirkungen im Tag/Nacht-Verlauf
400. Zahlreiche biologische Funktionen (z.B. endo-
krine Regelkreise) bzw. ihre Parameter (z.B. Blutdruck,
Herzfrequenz, Cortisolausschüttung) unterliegen einem
Tag/Nacht-Verlauf (circadianer Rhythmus). So erreicht
die Cortisolkonzentration zwischen 7 Uhr und 12 Uhr
vormittags einen ausgeprägten Gipfel und sinkt dann
langsam ab, um etwa gegen Mitternacht ein Minimum
zu erreichen (Abb. 3.5-1). Die Ausschüttung der Kate-
cholamine folgt demselben circadianen Rhythmus, der
als leistungsbeeinflussend gilt. Die Circadianrhythmik
weist ein  Maximum und ein  Minimum auf.  Durch  den
A b b i l d u n g  3.5-1
Sekretionsprofil von Cortisol über 24 Stunden
bei einem gesunden Probanden
Q u e l l e : JANSEN et al., 1999
Wechsel von Arbeit und Pause, verbunden mit Nah-
rungsaufnahme, wird diese „Eingipfeligkeit“ jedoch
überformt. Es entsteht eine zweigipfelige Kurve der Lei-
stungsbereitschaft mit einem Leistungshoch am Vor-
mittag und einem zweiten, weniger ausgeprägten am
Nachmittag. Der Tiefpunkt liegt in der Nacht. Dieser
Verlauf kann durch andersartige Arbeitszeiten oder Ver-
haltensmuster jederzeit durchbrochen werden, weil der
menschliche Organismus die Fähigkeit zur Anpassung
besitzt.
401. Im Verlauf des circadianen Rhythmus sind zu
unterschiedlichen Zeitpunkten unterschiedliche Lärm-
empfindlichkeiten hinsichtlich Reaktivität bzw. Aktivie-
rung nachzuweisen. Zwischen Minima und Maxima der
tagesrhythmischen Empfindlichkeit sind Wirkungsdiffe-
renzen im Verhältnis 1:10 zu verzeichnen. Bei einem
einzigen Immissionsgrenzwert für den 16 h-Tag sind
insbesondere die Abendstunden kritisch. Aus präventiv-
medizinischer Sicht wird daher vorgeschlagen, den 24 h-
Tag in kleinere Zeitbereiche einzuteilen. Insbesondere
der Bereich zwischen 19 Uhr und 22 Uhr wird als labile
Phase mit herabgesetztem Aktivierungsniveau betrachtet
(MASCHKE und HARDER, 1998).
Nach JANSEN et al. (1999) ist eine weitergehende Un-
terteilung der vorgegebenen 16 Tages- und 8 Nachtstun-
den in „Zeitscheiben“ aus physiologischer Sicht nicht
zwingend. Wenn in einigen Regelwerken unterschiedli-
che Beurteilungen etwa der Abend- oder Morgenstunden
vorgenommen werden, so könne dies medizinisch nicht
begründet werden. Aus verhaltenssoziologischen Grün-
den mag eine Dreiteilung der Wachzeiten hingegen sinn-
voll sein. So wird in einer Studie des TÜV Rheinland
(1999) vorgeschlagen, von der einfachen Tag/Nacht-
Unterscheidung zur Teilung des 24 h-Tages in Arbeits-
tag, morgendliche und abendliche Übergangszeiten
(Freizeit, Geselligkeit) und nächtliche Kernzeit überzu-
gehen (Abschn. 3.5.8 und 3.5.9).
Beeinflussung der Lärmwirkung
durch nichtakustische Faktoren
402. Ein Schallreiz ruft in einer betroffenen Person
grundsätzlich eine Reaktion hervor, aber beeinflussende
(moderierende) Faktoren, die selbst nicht vom Ausmaß
der akustischen Belastungen abhängen, steuern die Reak-
tion in Richtung einer Verstärkung oder Abschwächung.
Bei der Beurteilung und Prävention von gesundheitli-
chen Lärmwirkungen müssen gleichzeitig auch die mo-
derierenden Variablen miterfaßt werden. Im wesent-
lichen handelt es sich hierbei um individuelle oder auch
gesellschaftlich vorherrschende Einstellungen und Wert-
urteile (siehe auch Abschn. 3.5.3). Auch stoffliche Bela-
stungen und Mangelzustände sowie psychische Situatio-
nen wie z.B. Zeitdruck sind als Einflußfaktoren bekannt.
Von besonderer Bedeutung für die Lärmwirkung ist die
Beeinflussung durch biologische Rhythmen. Schon im
Umweltgutachten 1987 hat der Umweltrat auf diese Zu-
sammenhänge hingewiesen (SRU, 1988, Tz. 1445 ff.).
403. In jüngster Zeit wird ein Zusammenwirken von
Lärmbelastung und Mangel an Serum-Magnesium bei
der Entstehung einer Hypertonie diskutiert. So konnten
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ALTURA et al. (1993) in Tierversuchen zeigen, daß eine
magnesiumarme Diät einen lärmbedingten Bluthoch-
druck verstärken kann. Nach Meinung der Autoren
könne eine Magnesiumunterversorgung einen bedeuten-
den Risikofaktor bei der Ätiologie von lärmbedingtem
wie wahrscheinlich auch essentiellem Bluthochdruck
darstellen. Ebenfalls in Tierversuchen (an Ratten) konnte
gezeigt werden, daß Magnesiummangel und Lärm
synergistisch die Noradrenalinausscheidung erhöhen.
Langzeitfolgen der Kombinationsbelastung waren eine
beschleunigte Alterung des Herzmuskels – gemessen als
Anstieg des Calcium-Magnesium-Quotienten im Herz-
muskel – und eine Verkürzung der Lebensdauer. Beide
Parameter wurden in der Magnesiummangel-Gruppe
signifikant verstärkt (ISING, 1998). Für die Zusammen-
hänge zwischen Magnesium-Bilanz und fluglärmbe-
dingter Streßhormonausscheidung liegen auch Human-
daten vor (s. Abschn. 3.5.4.1).
3.5.3 Belästigung durch Lärm
404. Wie bereits in der Definition von „Lärm“ deutlich
wurde, spielt die subjektiv erlebte Belästigung eine zen-
trale Rolle in der menschlichen Schallwahrnehmung.
Belästigung durch Lärm kann bereits bei mittleren
Schallpegeln auftreten und ist daher die häufigste Wir-
kung von Umweltlärm. In Deutschland fühlen sich etwa
zwei Drittel der Bevölkerung durch Straßenverkehrslärm
belästigt. Die zweitwichtigste Quelle für Lärmbelästi-
gung ist der Flugverkehr, gefolgt von Schienenverkehr,
Industrie und Gewerbe sowie von lauter Nachbarschaft
(Tab. 3.5-3).
405. Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz zählen
zu den schädlichen Umwelteinwirkungen neben „Gefah-
ren“ auch „erhebliche Belästigungen“. Dieser Begriff
wird je nach Vorbelastung, Gebietsqualität und anderen
raumbedeutsamen Faktoren, insbesondere der wirtschaft-
lichen Bedeutung der emittierenden Anlage, differenziert
ausgelegt. Als erhebliche Belästigung im medizinischen
Sinne wird im allgemeinen derjenige äquivalente Dauer-
schallpegel angesehen, bei dem sich 25 % der Befragten
stark belästigt fühlen. Die Schwellenwerte für Belästi-
gungsreaktionen liegen bei 50 bis 55 dB(A); für erhebli-
che Belästigungen liegen sie um 10 dB(A) höher. Die
erhebliche Belästigung im medizinischen Sinne ist daher
zu unterscheiden von dem Begriff der erheblichen Belä-
T a b e l l e  3.5-3
Anteil lärmbelästigter Personen in Deutschland von 1984 bis 1994
(Angaben in %)
Anteil Belästigter durch 1984 1986 1987 1989 1991 1992 1993 1994
Straßenverkehr D 70 75 69
AL/NL 61/– 65/– 54/– 69/– 69/85 66/84 72/85 66/79
davon stark belästigt D 24 24 22
AL/NL 21/– 25/– 19/– 23/– 21/35 20/40 21/36 18/37
Flugverkehr D 48 50 42
AL/NL 37/– 48/– 37/– 53/– 58/37 54/31 54/34 46/27
davon stark belästigt D 14 12 9
AL/NL 11/– 17/– 14/– 20/– 2 3 4 3
Schienenverkehr D 21 24 21
AL/NL 17/– 19/– 14/– 20/– 24/24 20/26 23/29 20/24
davon stark belästigt D 3 4 3
AL/NL 3/– 4/– 3/– 3/– 4/4 3/5 3/6 3/3
Industrie D 19 22 21
AL/NL 23/– 21/– 14/– 23/– 21/23 18/23 22/26 21/23
davon stark belästigt D 3 4 3
AL/NL 4/– 4/– 2/– 3/– 3/3 3/4 4/3 3/3
Nachbarn D 23 22 22
AL/NL 27/– 30– –/– 31/– 23/23 23/25 21/25 19/27
davon stark belästigt D 5 5 6
AL/NL 4/– 4/– –/– 4/– 4/6 4/7 4/7 5/7
Sportanlagen D 8 7 7
AL/NL 10/– 13/– 8/– 13/– 11/4 8/8 7/7 8/6
davon stark belästigt D 1 1 1
AL/NL 1/– 1/– 1/– 2/– 1/- 1/1 1/- 1/1
AL/NL: alte/neue Bundesländer; Minuszeichen (–): keine Angaben
Q u e l l e : UBA, 1998
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stigung in den maßgeblichen Umweltgesetzen, bei denen
es nicht allein auf die Reaktion der Betroffenen, sondern
auch auf wirtschaftliche und soziale Faktoren ankommt.
In der juristischen Eingrenzung auf „erhebliche Belästi-
gung“ hat dieser Begriff einen herausragenden Stellen-
wert für die Beurteilung unzumutbarer Schallimmissio-
nen gewonnen und stellt die Lärmwirkungsforschung vor
die Aufgabe, diese Erheblichkeitsgrenze inhaltlich zu
präzisieren. Bei näherer Betrachtung ist die „Belästi-
gung“ jedoch vielschichtig (vgl. GUSKI et al., 1998;
LERCHER, 1998; SCHICK, 1997). Sie kann folgende
Komponenten umfassen:
– die Lästigkeit eines Schallreizes, wie sie in psycho-
physiologischen Laborexperimenten untersucht wird.
Zwar sind Einflüsse der Situation und der Person an
solchen Lästigkeitsurteilen beteiligt, aber es lassen
sich auch Zusammenhänge zwischen wahrgenomme-
ner Lästigkeit und akustischen Charakteristika des
Schallereignisses wie Schärfe, Schwankungsbreite
usw. ermitteln (vgl. ZWICKER, 1991);
– die Emotion, d.h. das Gefühl von Verärgerung, Be-
lästigung oder Störung des persönlichen Wohlbefin-
dens;
– die Störung oder Unterbrechung von alltäglichen
Aktivitäten, insbesondere Störungen der Kommuni-
kation und der Entspannung;
– psychosomatische Symptome wie Reizbarkeit, Ge-
spanntheit, Kopfschmerzen u.ä.
In der englischsprachigen Literatur werden die drei
letztgenannten Komponenten unter „annoyance“ zu-
sammengefaßt (CLARK, 1984), während im deutsch-
sprachigen Raum häufiger ausdrücklich „Störungen“
untersucht werden. Diese unterschiedlichen Definitionen
werfen erhebliche Probleme beim Vergleich von For-
schungsergebnissen auf. Daher ist es als wichtiger Fort-
schritt zu begrüßen, daß es in jüngster Zeit auf interna-
tionaler Ebene Ansätze zur Standardisierung von Frage-
bögen zur Lärmbelästigung gibt (FELSCHER-SUHR
et al., 1998; FIELDS et al., 1998; FIELDS, 1996).
406. Dosis-Wirkungs-Beziehungen zwischen Lärmpe-
gel und Belästigung werden häufig anhand der Prozent-
zahlen erheblich Belästigter angegeben (z.B. SCHULTZ,
1978 in seinem Vorschlag einer allgemeingültigen
Lärmbelästigungskurve). Während sich die erfragte Be-
lästigung als Erlebensqualität in vielen Studien als guter
Indikator einer Schallbelastung erwiesen hat und bei
unterschiedlichen Schallmaßen in der Regel einen klaren
linearen Anstieg mit zunehmender Belastung zeigt, ist
der Schnittpunkt, an dem eine erhebliche Belästigung
beginnt, nach wie vor eher eine pragmatisch-politische
Entscheidung als eine fundierte wissenschaftliche Aus-
sage. Zudem birgt die häufig praktizierte Einschränkung
auf den Prozentsatz erheblich Belästigter die Gefahr in
sich, daß die tatsächlich in einer Bevölkerung vorhande-
ne Gesamtheit an Belästigungen verzerrt dargestellt wird
(vgl. BERGLUND und JOB, 1996; GUSKI, 1987). Dies
ist ein äußerst wichtiger Kritikpunkt angesichts des in
Westeuropa zu beobachtenden Trends, daß die Zahl stark
belästigter Bürger sinkt, der Anteil von weniger stark
belästigten jedoch steigt.
407. Auch wenn die erfaßten psychologischen Lärm-
wirkungen in der Regel deutlicher mit den physika-
lischen Kennwerten zusammenhängen als die medizini-
schen Wirkungen (GUSKI, 1987), wird die Streuung
z.B. des Lästigkeitsurteils in einer Stichprobe in der Re-
gel nur zu etwa einem Drittel durch akustische Faktoren
geklärt. In den unter Tz. 405 aufgeführten Komponenten
der „Belästigung durch Lärm“ sind situative und persön-
liche Einflüsse bereits impliziert, ganz deutlich in der
Störung von Tätigkeiten, aber auch in den emotionalen
und psychosomatischen Reaktionen. Mit dem Konzept
der Moderatorvariablen (ROHRMANN, 1984), d.h. der
Berücksichtigung von Faktoren, die den Zusammenhang
von akustischer Belastung und Wirkungsparametern be-
einflussen, kann die individuelle Streuung des Lästig-
keitsurteils weiter aufgeklärt werden. Im wesentlichen
werden in der Literatur folgende Einflußfaktoren ge-
nannt (LERCHER, 1998; SCHICK, 1997; GUSKI, 1987):
– Faktoren der Geräuschquelle: Informationsgehalt
von Geräuschen, Kontrollierbarkeit und Vorherseh-
barkeit des Geräusches, Einstellung des Betroffenen
zur Geräuschquelle und zum Verursacher, Informa-
tionsstand über die Geräuschquelle, Einschätzung der
Wichtigkeit oder Vermeidbarkeit des Geräusches,
auch Sichtbarkeit der Geräuschquelle;
– aktuelle Situation des Betroffenen: vor allem Stö-
rungen von Konzentration und Arbeit, Schlaf oder
Freizeitaktivitäten, situativ passender Kontext eines
Geräusches;
– sozialer Kontext und sonstige Umweltbedingungen:
Wohndauer, Zufriedenheit mit der eigenen Wohnsi-
tuation und dem Wohnumfeld, Rückzugsmöglichkei-
ten innerhalb der Wohnung, sonstige Umweltaspekte;
– individuelle Faktoren der betroffenen Person: gesund-
heitliche Befürchtungen oder Angstgefühle, allgemei-
ne Lärmempfindlichkeit, Fähigkeit zur Lärmbewälti-
gung, generelle Einstellung zu Lärm und Umweltpro-
blemen, generelle subjektive Alltagsbelastung.
Diese Zusammenstellung häufig untersuchter Modera-
torvariablen wird in einer transkulturellen Meta-Analyse
von 282 Studien (FIELDS, 1992) bestätigt, in der für die
folgenden Variablen in mehr als 50 % der Studien eine
beeinflussende Wirkung auf die wahrgenommenen Be-
lästigungen nachgewiesen wurden (Verstärkung (+) der
Wirkung/Verminderung (–) der Wirkung):
– Selbsteinschätzung als allgemein lärmempfindlich
(+)
– Überzeugung, daß der Verursacher den Lärm ver-
meiden könnte (+)
– mit dem Lärm assoziierte Angst vor Schädigungen
(+)
– zusätzliche Belästigung durch nicht-akustische Fak-
toren, z.B. Befürchtungen um Luftverschmutzung,
Gefahr von Flugzeugabstürzen, Wertverfall des
Grundstücks u.ä. (+)
– Einschätzung der Lärmquelle als bedeutsam oder
wichtig (–)
– Möglichkeiten des Schallschutzes (–).
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408. In vielen Untersuchungen ist nachgewiesen
worden, daß unterschiedliche Schallquellen bei gleicher
akustischer Intensität deutlich in den wahrgenommenen
Belästigungen differieren (vgl. LERCHER, 1998). Zu-
sammenfassend läßt sich festhalten:
– Mehrere Studien belegen eine deutlichere Belästigung
durch Fluglärm, vor allem hinsichtlich Störungen der
Kommunikation und der Erholung. Die Anzahl der
Flugbewegungen scheint eine wichtige Determinante
für das Ausmaß der Belästigung zu sein.
– Autobahnlärm wird im Vergleich mit anderem
Straßenverkehr als belästigender erlebt.
– Schienenverkehr erweist sich in den meisten Unter-
suchungen im Vergleich mit Straßenverkehr als
Lärmquelle mit insgesamt geringerer Belästigungs-
wirkung – allerdings in Abhängigkeit von Tageszeit,
Pegelstärke und Zugfrequenz. Der pauschale Schie-
nenbonus von 5 dB(A) bringt die Unterschiede in der
wahrgenommenen Belästigung nicht zum Ausdruck.
Feldstudien zur Frage, ob der Schienenbonus noch
gerechtfertigt ist, sind in Arbeit (vgl. SCHÜMER-
KOHRS et al., 1998).
– Industrie- und Gewerbelärm werden als besonders be-
lästigend erlebt, insbesondere durch die Impulshaltig-
keit und andere unangenehme Eigenschaften der Ge-
räusche. Der übliche Zuschlag von 5 dB(A) für Im-
pulshaltigkeit erscheint in vielen Fällen nicht ausrei-
chend, um die Belästigung adäquat wiederzugeben.
Zu den genannten Umweltlärmquellen hat MIEDEMA
(1993) in einer Metaanalyse einiger großer Feldstudien
sehr detaillierte Zahlenangaben vorgelegt, bei welchen
Schallpegeln welche Grade an Belästigungen zu erwar-
ten sind.
409. Die Schwellenwerte für Belästigungen in der
Bevölkerung liegen bei Mittelungspegeln von 50 bis
55 dB(A); für erhebliche Belästigung sind sie um
10 dB(A) höher. Als besonders belästigend wird bei Um-
fragen anhand von Belästigungsskalen die Störung der
Kommunikation angegeben. Wie schon im Umweltgut-
achten 1987 ausführlich dargestellt, ist die Schwelle für
eine entspannte und differenzierte Konversation in Wohn-
räumen bei einem Innenpegel von 40 dB(A) anzusetzen.
Entsprechend den geringeren Erwartungen im Außen-
wohnbereich ist eine ausreichende Sprachverständlich-
keit gegeben, wenn die Geräuschpegel 50 dB(A) nicht
überschreiten (SRU 1988, Tz. 1433 bis 1435).
410. Eine wichtige Frage ist die langfristige Entwick-
lung von Belästigungsreaktionen, also eine eventuelle
Gewöhnung an die Schallbelastung. Die wenigen Stu-
dien, in denen die Erfassung der Lärmbelästigung nach
einem bestimmten Zeitraum wiederholt wurde, haben
ein gleichbleibendes Niveau oder einen Anstieg der er-
fragten Belästigung ergeben (LERCHER, 1998). In der
jüngsten derartigen Studie, einer Felduntersuchung an
275 Schülern in der Umgebung des Flughafens London
Heathrow mit Anschlußstudie nach einem Jahr, gaben
die hochbelasteten Kinder zu beiden Befragungstermi-
nen eine höhere Lärmbelästigung an als die Kontroll-
gruppe; die Daten gaben keinen Hinweis auf eine Gewöh-
nung an die Belastungsquelle (HAINES et al., 1998).
Bleibt eine hohe Belästigung über längere Zeit bestehen,
ist diese Beanspruchung als Disstreß einzustufen.
411. Insgesamt ist festzuhalten, daß die erfragte Lärm-
belästigung einen verläßlichen Indikator für die Betrof-
fenheit einer Bevölkerungsgruppe durch Lärmquellen dar-
stellt und die physikalischen Lärmmaße relativ gut abbil-
det. Ein wesentlicher Anteil der intra- und interindividuel-
len Streuung läßt sich durch eine Reihe nicht-akustischer
Einflußfaktoren erklären. Dies sind vor allem Störungen
von Kommunikation, Konzentration, Arbeit und Erholung.
3.5.4 Gesundheitliche Beeinträchtigungen
durch umweltbedingten Lärm
412. Die psychischen Lärmwirkungen sind im allge-
meinen von körperlichen Reaktionen, insbesondere von
Streßreaktionen begleitet. Bedingt durch Streßreaktionen
können langandauernde Lärmbelastungen auch unterhalb
der Schwelle für Gehörschäden gesundheitliche Beein-
trächtigungen zur Folge haben. Wie in Abschnitt 3.5.2.2
ausgeführt, stehen am Beginn der Streßreaktion hormo-
nelle Reaktionen, u.a. die Ausschüttung von Katechola-
minen (Adrenalin und Noradrenalin) und von Cortisol.
Diese Hormone haben vielfältige und komplexe Wir-
kungen und beeinflussen z.B. das Herz-Kreislauf-System,
den Stoffwechsel und die Blutfette. So wirkt Adrenalin
vor allem auf das Herz, während Noradrenalin vor allem
den peripheren Gefäßwiderstand steigert und so den
arteriellen Blutdruck erhöht. Cortisol hat in der Leber
substanzaufbauende (anabole) Wirkung, in anderen
Organen substanzabbauende (katabole) Wirkung. Die
Folgen langfristiger Cortisolwerte oberhalb des Norm-
werts sind u.a. Cholesterinerhöhungen, Arteriosklerose
und Beeinträchtigungen des Immunsystems. Der Nach-
weis einer durch Lärm bedingten Streßreaktion sollte
primär durch Bestimmung der Streßhormone erfolgen.
Sekundäre Parameter für Streßreaktionen sind Blut-
druckerhöhung, erhöhte Blutfette und verändertes
Schlaferleben. Bei der Betrachtung der genannten Para-
meter ist zu beachten, daß die Streßreaktion selbst eine
reizunspezifische Reaktion ist. Da Streßreaktionen durch
zahlreiche Reize ausgelöst werden, ist die Beziehung
zwischen Reiz (= Lärm) und Reaktion (= Lärmstreß-
reaktion) häufig nicht eindeutig belegbar.
3.5.4.1  Hormonelle und biochemische Reaktionen
413. Die lärmbedingte Änderung von Stoffwechsel-
reaktionen wurde in zahlreichen Arbeiten untersucht. Be-
richtet werden u.a. Veränderungen der Werte von Gluko-
se, Enzymen und Streßhormonen in Blut und Urin. Nach-
gewiesen wurde auch eine lärmbedingte Zunahme der
Permeabilität der Zellmembran. In einem Feldversuch
wurde bei stark lärmexponierten Arbeitern eine Magnesi-
um-Abnahme im Blut registriert. Insgesamt sind die Er-
gebnisse uneinheitlich und liefern noch kein schlüssiges
Bild über die Lärmwirkungen auf biochemischer und
endokriner Ebene (JANSEN und NOTBOHM, 1994).
Streßreaktionen bei nächtlicher Lärmbelastung
(Berliner Lärmstudien)
414. In einer Laborstudie (MASCHKE, 1992) und in
zwei Feldstudien (MASCHKE et al. 1995a und b) führte
Drucksache 14/2300 – 166 – Deutscher Bundestag – 14. Wahlperiode
T a b e l l e  3.5-4
Experimentelle Studien zur nächtlichen renalen Streßhormonausscheidung
Studie Ruhebedingung Lärmbedingung Adrenalin Noradrenalin Cortisol
Laborstudie
MASCHKE,
1992
Leq < 30 dB(A) Lmax
= 55, 65, 75 dB(A);
16, 32, 64 Überflüge
Um 60 % erhöht
(p<0,05)
Um 17 % erhöht
(p<0,05)
Nicht bestimmt
Feldstudie
MASCHKE
et al., 1995a
Nicht kontrolliert Lmax = 55, 65 dB(A);
16, 64 Überflüge
Um 17 % erhöht
(p<0,01)
Nicht unter-
schiedlich
Um 19 % erhöht
(p<0,01)
Feldstudie
MASCHKE
et al., 1995b
Pegeldifferenz
9–18 dB(A);
Straßenverkehrs-
lärm,
Leq (außen)
= 52,8 – 68,5 dB(A)
Nicht unter-
schiedlich
Um 6 % erhöht
(p>0,05)
Um 35 % erhöht
Signifikant
p<0,05: vermutlich signifikant; p<0,01: signifikant
Q u e l l e : ISING, 1998; MASCHKE, 1995a und b
nächtlicher Lärm zu erhöhten Adrenalin- bzw. Cortisol-
werten im nächtlichen und morgendlichen Sammelurin
(Tab. 3.5-4).
In der Felduntersuchung von Anwohnern des Flughafens
Tegel in Berlin (MASCHKE et al., 1995a) führte Simu-
lation von Nachtfluglärm in den ersten zwei Versuchs-
nächten zu einer erhöhten Adrenalinausscheidung. In der
dritten und vierten Versuchsnacht war dagegen Cortisol
erhöht. Bereits 16 Überflugereignisse mit Maximal-
pegeln von 55 dB(A) bewirkten eine signifikante Erhö-
hung der Streßhormonausscheidungen. Bei dieser Unter-
suchung blieb die Frage der Gewöhnung an Nachtflug-
lärm offen. Die Unterschiede in den Ergebnissen der
Laborstudie und der Feldstudie lassen sich teilweise
durch die unterschiedlichen Versuchskollektive erklären:
Im Gegensatz zu den jungen Teilnehmern der Labor-
studie (18 bis 35 Jahre) waren die Teilnehmer der Feld-
studie mit 35 bis 65 Jahren wesentlich älter, so daß hier
auch schwächere vegetative Reaktionen zu erwarten
sind. In keiner der Studien konnte ein Zusammenhang
zwischen der Anzahl der nächtlichen Flüge und der
Hormonausscheidung gesichert nachgewiesen werden.
Deshalb wurde im Rahmen der Studie „Verkehr und Ge-
sundheit“ des Berliner Senats die Gewöhnung an Lärm
von Personen in lauten und leisen Wohngegenden mittels
der Katecholaminausscheidung verglichen. Beim Ver-
gleich von Personengruppen mit Schlafzimmerfenstern
an leisen bzw. lauten Straßen konnte eine um 9 % erhöhte
Noradrenalinfreisetzung nachgewiesen werden. Personen,
die angaben, oft oder immer durch Straßenverkehr ge-
weckt zu werden, hatten eine um 24 % erhöhte Noradre-
nalinausscheidung im Vergleich zu ungestört schlafenden
Personen. Es kann daher nicht von einer vollständigen
Gewöhnung an die Streßreaktion ausgegangen werden
(FROMME und BEYER, 1996).
In einem weiteren Teil dieser Studie wurde die Streß-
hormonausscheidung von Probanden bei Schallpegeler-
höhung durch Öffnen von Schlafzimmerfenstern an lau-
ten Straßen untersucht (MASCHKE et al., 1995b). Unter
der akuten Pegelerhöhung wurde eine mittlere Erhöhung
der Cortisolausscheidung um ein Drittel nachgewiesen.
Der nachträgliche Vergleich mit einer ruhig wohnenden
Kontrollgruppe zeigte, daß die Noradrenalin- und Corti-
solauscheidung der Verkehrslärmbelasteten auch bei ge-
schlossenen Fenstern signifikant erhöht war. Da die
Lärmgruppe normalerweise bei geschlossenen Fenstern
schlief, liegen hier langfristige Streßhormonerhöhungen
bei chronischer Nachtlärmbelastung vor (ISING, 1998;
MASCHKE et al., 1997).
Nachtlärmbedingte Cortisolerhöhung
und Magnesium-Bilanz
415. Wegen der gesundheitlichen Bedeutung nacht-
lärmbedingter Cortisolerhöhungen (gemessen als Corti-
sol im Urin) wurden 16 Versuchspersonen 40 Nächte
lang untersucht. Nach drei Versuchsnächten ohne Lärm
wurden in den Schlafzimmern über Lautsprecher pro
Nacht 32 Fluglärmereignisse mit Lmax 65 dB(A) simu-
liert. Zudem wurden die Probanden in je eine Gruppe mit
ausgeglichener Magnesium-Bilanz und mit Magnesium-
Verlusten eingeteilt. Die Gruppe mit ausgeglichener
Magnesium-Bilanz zeigte eine normale Habituation nach
einer deutlichen Anfangsreaktion: die Normbereichs-
überschreitungen von Cortisol stiegen zunächst auf das
Vierfache an und normalisierten sich danach. Bei der
Gruppe mit Magnesium-Verlusten war bereits der Aus-
gangswert erhöht. Bei Nachtlärm stiegen die Normüber-
schreitungen auf mehr als 30 % an, fielen dann zunächst
ab, um in den letzten 10 Lärmnächten erneut anzustei-
gen. Die Autoren folgern aus diesem Versuch, daß lang-
fristige Nachtlärmexposition bei streßempfindlichen
Menschen (hier die Gruppe mit negativer Magnesium-
Bilanz) zu chronisch über den Normbereich erhöhten
Cortisolwerten führen kann (ISING, 1998).
Streßreaktion und erhebliche Belästigung
(Düsseldorfer Fluglärmstudie)
416. Am Flughafen Düsseldorf wurde fünf Monate nach
Inbetriebnahme der neuen Startbahn eine Querschnittsstu-
die an 112 etwa fünfzigjährigen Anwohnern durchgeführt.
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Dadurch kann zwischen den chronischen Auswirkungen
der langjährigen Belastung (Überfluggebiet Südbahn) und
der aktuellen Belastung (Überfluggebiet Nordbahn) unter-
schieden werden. Die durchschnittliche Anzahl der Über-
flüge betrug 304 Bewegungen pro Tag, die mittleren Ma-
ximalpegel lagen für die vier untersuchten Belastungsge-
biete zwischen 64,1 und 68,6 dB(A). Das Kontrollgebiet
war nicht durch Überflüge oder anderen Umweltlärm be-
lastet. Testgröße für die Streßreaktion waren die auf
Kreatinin bezogenen Cortisol-Tageswerte im Urin; zu-
sätzlich wurde die momentane Belästigungsreaktion auf
einzelne Fluglärmereignisse registriert. Insgesamt wurden
keine signifikanten Cortisolerhöhungen gefunden. Die
Mittelwerte lagen bei den Kontrollpersonen bei 19,7 µg/g
Kreatinin und bei den Gruppen aus den vier Belastungs-
gebieten zwischen 21,2 und 25,8 µg/g Kreatinin. Die Be-
lästigungsreaktionen bildeten die individuell unterschied-
liche Belastung durch Fluglärm gut ab, ein Zusammen-
hang zwischen Belästigung und Cortisolausscheidung
wurde nicht gefunden (KASTKA et al., 1998).
Streßreaktionen bei Schulkindern
(Münchner Fluglärmstudien)
417. Im Zusammenhang mit dem Umzug des Münch-
ner Flughafens im Mai 1992 wurden vor und nach dem
Umzug insgesamt vier Gruppen von Familien mit Kin-
dern im Alter von neun bis zwölf Jahren untersucht, die
im alten und dem neuen Fluglärmgebiet leben, sowie
zwei entsprechende städtische bzw. ländliche Kontroll-
gruppen. Die Parameter waren unter anderem Blutdruck,
Streßhormone, Stimmung und Befindlichkeit, Konzen-
trations- und Gedächtnisleistung. Im folgenden sollen
die Ergebnisse bezüglich der physiologischen Parameter
dargestellt werden, auf die Veränderungen im psychi-
schen Befinden wird in Abschnitt 3.5.4.5 eingegangen.
In der ersten Untersuchung (Herbst/Winter 1991/92) wa-
ren die Untersuchungsgebiete ein vom Flugverkehr be-
troffenes Stadtgebiet, in dem ein Leq (24 h) von 68 dB(A)
und ein Lmax von 80 dB(A) gemessen wurde, und ein
vom Flugverkehr nicht betroffenes Stadtgebiet mit einem
Leq (24 h) von 59 dB(A) und einem Lmax von 69 dB(A).
Bei 135 normalhörenden zehnjährigen Kindern wurden
in einer Nacht (20–8 Uhr) die Streßhormone im Urin be-
stimmt. Kinder, die seit mindestens zwei Jahren in der
Nähe des Flughafens wohnten, wiesen eine im Mittel um
43 % (p < 0,01) erhöhte Adrenalinausscheidung und eine
um 45 % (p < 0,001) erhöhte Noradrenalinausscheidung
auf. In der Cortisolausscheidung war kein signifikanter
Unterschied festzustellen (EVANS et al., 1995).
In der zweiten Studie im Gebiet des neuen Flughafens
wurden insgesamt 217 Kinder untersucht, die einer Aus-
gangslärmbelastung Leq (24 h) von 53 dB(A) ausgesetzt
waren. Nach Inbetriebnahme des Flughafens stieg der
Lärmpegel in den Kontrollgebieten auf Leq 55 dB(A), im
Bereich der Flugschneisen (= Belastungsgebiet) auf Leq
62 dB(A) mit Spitzenwerten von 73 dB(A). Sechs Mo-
nate und 18 Monate nach Beginn des Flugbetriebes wie-
sen die belasteten Kinder signifikante (p<0,001) Erhö-
hungen der nächtlichen Adrenalin- und Noradrenalin-
ausscheidungen auf sowie nicht signifikante Anstiege der
Cortisolwerte  (Tabelle  3.5-5).  In  Übereinstimmung  mit
T a b e l l e  3.5-5
Renale Ausscheidung von Streßhormonen
unter Fluglärmbelastung
Parameter
und Kollektiv
Vor Beginn
des
Flugbetriebs
6 Monate
Flugbetrieb
18 Monate
Flugbetrieb
Adrenalin, ng/h
Belastungsgruppe
Kontrollgruppe
229,2
(153,4)
251,8
(57)
328,1
(130,4)
280,9
(64,6)
341,9
(168,1)
246,2
(83,7)
Noradrenalin, ng/h
Belastungsgruppe
Kontrollgruppe
610,7
(338,6)
660,0
(509,9)
1 228,5
   (659,7)
879,7
(457,7)
1 556,3
   (703,6)
950,7
(525,5)
Angegeben sind Mittelwerte mit Standardabweichung in Klammern.
Q u e l l e : EVANS et al., 1998
der Erhöhung der Katecholamine war bei den lärmbela-
steten Kindern auch eine geringgradige, aber signifikante
Erhöhung des Blutdrucks festzustellen. Die Kontrollgrup-
pe zeigte deutlich geringere, statistisch nicht abgesicherte
Anstiege der Streßhormone (EVANS et al., 1998).
Die Ausscheidung von Streßhormonen als Parameter
extraauraler Lärmwirkung
418. Die vorgestellten Studien sind insgesamt unein-
heitlich, belegen aber dennoch, daß Fluglärm zu erhöh-
ten Ausscheidungen von Streßhormonen führen kann.
Unklar ist, welche Parameter (Katecholamine oder Cor-
tisol) in Abhängigkeit von Expositionsart (kurzzeitig
oder chronisch) und Untersuchungsgruppe (Erwachsene,
Kinder) zur Beschreibung der Streßreaktionen geeignet
sind. Vor allem die erste Phase der Streßreaktion, die
Alarm- oder Defensivreaktion, ist durch die Zunahme
der Konzentration von Adrenalin und Noradrenalin im
Blut und Urin (neben dem adrenocorticotropen Hormon
ACTH und den Corticosteroiden) gekennzeichnet. Quan-
titative Bestimmungen von Katecholaminen oder deren
Stoffwechselprodukten wie Metanephrin oder Vanillin-
mandelsäure werden daher in der Sportmedizin und in
der Streßforschung genutzt. In arbeitsmedizinischen Stu-
dien wurde die Messung des Katecholamingehaltes im
Blutplasma und im Urin zur Quantifizierung von Bela-
stungen vorgenommen, wie sie z.B. bei Schichtarbeit
oder unter Akkordtätigkeit auftreten (SIEGMANN et al.,
1999). In den prospektiven epidemiologischen Studien
von EVANS et al. (1998 und 1995) führte Fluglärm zu
deutlichen Erhöhungen der Katecholamine, während die
Veränderungen im Cortisolspiegel nicht signifikant wa-
ren. Nach EVANS et al. und nach anderen Autoren (zit.
in EVANS et al., 1998) kann eine erhöhte Katecholamin-
ausscheidung als verläßlicher Parameter für chronische
Exposition gegenüber Stressoren angesehen werden,
wohingegen die Cortisolkonzentrationen im Urin sich
bisher als weniger aussagekräftig erwiesen haben.
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Positive Befunde zur Erhöhung der Cortisolausschei-
dung liegen aus experimentellen Untersuchungen vor
(MASCHKE et al., 1997; ISING et al., 1995). Aus der
Sicht der Autoren dieser Untersuchungen lassen die Er-
gebnisse einen Anstieg der individuellen Streßhormon-
ausscheidung unter nächtlichem Lärm erkennen. Im Zu-
sammenhang mit den Ergebnissen der schlafmedizini-
schen Untersuchungen (siehe Abschn. 3.5.4.4) wird
Nachtfluglärm als Disstreß bewertet, der das interne
Milieu nachweislich verändert. Allerdings wurden die
Normwerte der Adrenalin- und Noradrenalinausschei-
dungen nicht überschritten; auch die Cortisolausschei-
dung lag offensichtlich im Rahmen der physiologischen
Bandbreite. Die Konzentration von Cortisol kann beim
gegenwärtigen Stand der wissenschaftlichen Forschung
noch nicht als entscheidendes Kriterium für die Festle-
gung einer Gesundheitsgefährdung durch Lärm herange-
zogen werden. Die geschilderten individuellen Schwan-
kungen der Cortisolwerte belegen die Flexibilität der
Cortisolproduktion in Abhängigkeit von psychischen,
körperlichen und altersabhängigen Aktivitäten und
Belastungen. Zusätzlich muß überprüft werden, welche
Bedeutung anderen Störparametern, z.B. Rauchen, Me-
dikamenteneinnahme usw. bei der Veränderung der
Cortisolausschüttung zukommt (JANSEN et al., 1999).
Auch die in den Münchner Fluglärmstudien festgestellte
Erhöhung der Katecholamine ist aus der Sicht der Auto-
ren medizinisch nur wenig bedeutsam (BULLINGER,
1998 und 1999). Die politisch entscheidende Frage, wel-
che Auswirkungen die festgestellten Erhöhungen der
Streßhormonausscheidung auf die Gesundheit haben,
läßt sich aus den bisherigen Untersuchungen nicht be-
antworten.
3.5.4.2 Lärm als Risikofaktor für die Entstehung
einer Hypertonie
419. Unter Hypertonie versteht man die dauerhafte Er-
höhung des arteriellen Blutdrucks auf Werte von systo-
lisch über 140 mm Hg und diastolisch über 90 mm Hg
(nach WHO-Definition; Personen bis 60 Jahre). Der dia-
stolische Blutdruck wird dabei als der empfindlichere
Indikator für eine Hypertonie angesehen. Die Ursachen
der Hypertonie sind nach wie vor nur zum Teil aufge-
klärt. Auf jeden Fall handelt es sich um ein komplexes
multifaktorielles Geschehen. Die genetische Belastung
ist ein wichtiger Faktor, aber selbst da sind wohl ver-
schiedene genetische Defekte mit jeweils eigener phä-
notypischer Ausprägung anzunehmen. Als weitere be-
deutsame Risikofaktoren wurden Alter, Rasse, Ge-
schlecht, Adipositas, Sozialstatus, Alkoholkonsum und
körperliche Bewegung ermittelt. Der Verlauf der essen-
tiellen Hypertonie hängt darüber hinaus mit Rauchen
und Serumcholesterin zusammen.
Berufliche Lärmbelastung und Hypertonie
420. In einer Reihe von epidemiologischen Studien
wurde der Zusammenhang zwischen beruflicher Lärm-
belastung und Bluthochdruck untersucht (s. Tab. 3.5-6
und 3.5-7). Diese Studien gelten als aussagekräftiger als
vergleichbare Untersuchungen des Zusammenhangs zwi-
schen Bluthochdruck und Lärmbelastung der Allge-
meinbevölkerung, weil Lärm am Arbeitsplatz meist mit
deutlich höheren Pegeln als Umweltlärm verbunden ist.
Einschränkend muß hier angemerkt werden, daß die Ex-
position am Arbeitsplatz zeitlich begrenzt ist und die
Betroffenen (ein ruhiges Wohnumfeld vorausgesetzt)
sich jeweils vom Lärmstreß erholen können.
421. Die Studien führen zu ganz unterschiedlichen Er-
gebnissen. In vier Studien läßt sich kein Lärmeffekt
nachweisen, in den übrigen Studien zeigen sich Lärmef-
fekte meist für mindestens eine Untergruppe, wenn auch
unterschiedlicher Art. Die Zahl der kontrollierten Varia-
blen sowie die angewendete statistische Methode zur
Kontrolle der Verzerrungsfaktoren sind ebenfalls ver-
schieden.
Die stärkste Evidenz zeigt sich bei hohen Belastungen.
Vor allem bei sehr hohen Schallpegeln (um 100 dB(A);
ZHAO et al., 1991; IDZIOR-WALUS, 1987), nach sehr
langen Expositionszeiten (10 Jahre und länger; LANG
et al., 1992; IDZIOR-WALUS, 1987; VERBEEK et al.,
1987) und bei nicht vorhandenem bzw. mangelhaftem
Gebrauch von Gehörschutz zeigen die Parameter einer
Hypertonie konsistente Werte.
Nimmt man die Gruppenmittelwerte von systolischem
und diastolischem Blutdruck als Effektvariable, so zei-
gen sich nicht unerhebliche lärmassozierte Blutdruckan-
hebungen (Tabelle 3.5-7). Allerdings verringert sich mit
der Zahl der kontrollierten Verzerrungsfaktoren die Hö-
he des Effektes in starkem Maße. Die höchsten lärmas-
soziierten Steigerungen konnten VERBEEK et al. (1987)
nach Expositionszeiten von rund 20 Jahren aufzeigen,
wobei in dieser Studie lediglich hinsichtlich des Alters
kontrolliert wurde. Wenn Körpergewicht, familiäre Be-
lastung, Alkoholkonsum oder auch andere Arbeitsbela-
stungen mitberücksichtigt wurden, waren die Beziehun-
gen zum Blutdruck erheblich geringer bzw. nicht mehr
nachweisbar.
Verkehrslärm und Hypertonie
422. Der Nachweis, Umweltlärm begünstige das Hy-
pertonie-Risiko, konnte bisher nicht schlüssig geführt
werden. Zu dieser Einschätzung kommt auch BABISCH
(1998), der in seiner neuen Analyse zu Verkehrslärm-
wirkungen feststellt, daß die epidemiologische Evidenz
für verkehrslärmbedingte Blutdruckerhöhungen sehr ge-
ring ist. Erst bei sehr hohen Schallbelastungen, wie sie in
der Umwelt nicht auftreten und wie sie heutzutage auch
an Arbeitsplätzen fast nicht mehr vorkommen, scheint
der Organismus mit einer dauerhaften Blutdruckanhe-
bung zu reagieren.
423. Die Ergebnisse einiger epidemiologischer Unter-
suchungen sollen im folgenden kurz besprochen werden.
– Verkehrslärmstudien in Bonn: In der ursprünglichen
Studie befanden sich in lauten Wohngegenden mehr
Personen (28 %) wegen hohen Blutdrucks in Be-
handlung als in den leiseren (14,6 %). Alter und Ge-
schlecht waren kontrolliert, Unterschiede bestanden
jedoch hinsichtlich sozialem Hintergrund und
Rauchgewohnheiten. In einer Folge-Studie wurden
36 blutdrucknormale Personen der ursprünglichen
Bonner Studie (davon 14 Personen aus einem lärm-
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T a b e l l e  3.5-6
Berufliche Lärmbelastung und Hypertonie
Studie
Lärmbelastung
Leq (dBA)
Expo-Dauer (Jahre)
Hypertonie
(PVR/OR)
kontrollierte Variablen und Besonderheiten
BRINI et al., 1983 > 80
> 90 Impuls
– 0,9
1,9
Alter
BELLI et al., 1984 86–108 – 1,3 Alter, Rauchen, Triglyceride, Glucose
VERBEEK et al.,
1987
> 80 <10 vs >19 3,1 Alter
WU et al., 1987 < 80 vs >85 7,3 2,4 Alter, BMI, Expositionszeit
IDZIOR-WALUS,
1987
105 – 116 15,1 3,7 Alter, keine Gruppenunterschiede für
Sozialstatus, erbl. Belastung, Rauchen,
Hypercholesterinämie, (BMI, Triglyceride
in Expo-Gruppe geringer)
VERMEL et al.,
1988
85 – 105 mindestens
4,2–4,9
3,0 keine; zahlreiche Risikofaktoren vorhan-
den (ca. 4,5 J. Follow-up)
TALIJANCIC und
MUSTAC, 1989
90 – 102 – höher vergleichbare anthropometrische Faktoren
KONTOSIC et al.,
1990
64–72 vs 103 – kein
Lärmeffekt
kein Gruppenunterschied für Alter, Kör-
perfett, Cholesterin, Triglyzeride, Alkohol,
Rauchen, Berufsjahre, seel. Spannung;
unterschiedl. BMI
TOMEI et al., 1991 92 20,5 2,7 keine; keine Gruppenunterschiede für
Rauchen, Cholesterin, BMI, erbliche Bela-
stung, Blutzucker
ZHAO et al., 1991
und 1993
75–104 16,2  9,6 1,2 pro 5dB
1,8 bei 95dB
Alter, erbliche Belastung, Salzkonsum,
Arbeitsjahre
LANG et al., 1992 85–100 25 + 2,6 (p = 0,06)
(Expo > 25J)
Alter, BMI, Alkohol [Gruppendiff. für
Fließbandarbeit, Sozialstatus, Schicht,
Zeitdruck]
HIRAI et al., 1991 85–115 10 + kein
Lärmeffekt
Keine
GARCIA und
GARCIA, 1992
hoch – kein
Lärmeffekt
keine; keine Stress-Symptome, geringer
Alkoholkonsum, vergleichbar hinsichtlich
Fettsucht
FOGARI et al., 1994 <80 vs >80 – 1,7 (1,9) Alter, BMI (in Klammern: gematchte Un-
terstichprobe)
HESSEL und SLU-
IS-CREMER, 1994
Individ.
Meßwerte
– kein
Lärmeffekt
Alter, BMI (Querschnitt + Follow-up)
ZHAO et al., 1998 < 75–97 dBA 9,5  6,7 1,2 pro 5 dB Alter, Geschlecht, Kohlenmonoxid
PVR: Prävalenzrate; OR: Odds Ratio; BMI: body mass index; vs.: versus
Q u e l l e : JANSEN et al., 1999
Drucksache 14/2300 – 170 – Deutscher Bundestag – 14. Wahlperiode
T a b e l l e  3.5-7
Berufliche Lärmbelastung und mittlere Differenz von systolischem oder diastolischem Blutdruck
Studie
Lärmbelastung
Leq  dB(A)
syst. Blutdruck
(mm Hg)
mittl. Differenz*)
diast. Blutdruck
(mm Hg)
mittl. Differenz*)
Kontrollierte Variablen
und Besonderheiten
SINGH et al.,
1982
88–107
(10–15 J.)
5,1 6,6 Keine
ARO, 1984 64,8–76,4
(mindestens 2 J.)
kein
Lärmeffekt
kein
Lärmeffekt
BMI, Alkohol, Rauchen, körperl. Aktivität,
psych. Druck, (5 J. Follow-up)
FOURIAUD et al.,
1984
> 85 2,3 1,1 Alter, BMI, Alkohol
TALBOTT et al.,
1985
< 81 vs > 89 –3,0 (55–59 J)
  3,4 (60–63 J)
–0,6 (55–59 J)
–2,2 (60–63 J)
Alter, BMI, Alkohol, erbliche Belastung
v. DIJK et al.,
1987a
85,5 vs 98 –0,3 0,8 Alter, BMI, Expositions-Zeit (Alkohol,
Rauchen, Medikamente, andere Arbeits-
belastungen)
v. DIJK et al.,
1987b
< 86 vs > 95 kein
Lärmeffekt
kein
Lärmeffekt
Alter , BMI, andere Arbeitsbelastungen
VERBEEK et al.,
1987
> 80
10 vs 20 J.
16,0 7,0 Alter
LERCHER et al.,
1993
Subj. Lärm-
belästigung
2,1 (–3,0/  7,3)
7,5 (  0,0/15,0)
5,0 (–2,4/12,4)
3,5 (0,3/  7,4)
6,3 (0,6/12,4)
8,1 (2,5/13,7)
Nur Lärm
Lärm + Arbeitsunzufriedenheit
Lärm + Nachtschicht
FOGARI et al.,
1994
< 80 vs > 80 1,5 (2,7) 0,2 (1,9) Alter, BMI (in Klammern: Unterstichprobe)
HESSEL und
SLUIS-CREMER,
1994
Individuelle
Meßwerte
kein
Lärmeffekt
kein
Lärmeffekt
Alter, BMI
(Querschnitt + Follow-up)
KRISTAL-BONEH
et al., 1995
<80 vs >80 kein
Lärmeffekt
kein
Lärmeffekt
Alter, Geschlecht, körperl. Belastung,
BMI, Rauchen, Alkohol, Kaffee, Umge-
bungstemperatur
*)  Blutdruckwerte ohne Vorzeichen = Erhöhung, mit Minuszeichen = Erniedrigung; BMI: body mass index
Quelle: JANSEN et al., 1999, verändert
belasteten und 22 aus einem Kontrollgebiet) über
zwei Jahre hinweg weiter beobachtet. Die lärmbela-
steten Personen zeigten gegenüber den Kontrollperso-
nen einen um 10,7 mm Hg größeren Anstieg des dia-
stolischen Blutdrucks. In einer größeren prospektiven
Folge-Studie wurden bei gesunden Personen Herz-
und Kreislaufparameter, Gesundheitsverhalten, Lärm-
empfindlichkeit und andere Parameter erhoben. Die
mittlere Lärmbelastung lag im Lärmgebiet oberhalb
63 dB(A), im Kontrollgebiet unterhalb 55 dB(A). Die
mittleren Blutdruckwerte unterschieden sich nach drei
Jahren in der lärmbelasteten Gruppe nicht von denen
der Kontrollgruppe. Die Studie verdeutlicht die
Schwierigkeiten bei der Durchführung von Longitu-
dinalstudien zum Straßenverkehrslärm, denn nach
4 Jahren waren 75 % der ursprünglich 192 Probanden
weggezogen. Der Wohnungswechsel korrelierte je-
weils mit der Lärmempfindlichkeit (OTTEN et al.,
1988; NEUS et al., 1983).
– Niederländische Studie: An 830 gesunden 20- bis
55-jährigen Personen konnte – nach Kontrolle viel-
fältiger störender Variablen – kein signifikanter Zu-
sammenhang zwischen Straßenverkehrslärm und
Blutdruckverhalten gefunden werden. Nach weiterer
Auswertung der Daten stellten die Autoren die
Hypothese auf, daß Lärm als unerwünscht, bedro-
hend oder belästigend empfunden werden müsse, um
nachteilige Folgen für die Gesundheit zu haben. Die
Daten machen deutlich, daß Bewertungen dieser Art
sehr komplex sind und wahrscheinlich mit indivi-
duellen Bewältigungsstrategien und einem Gefühl
des Kontrollverlustes in Zusammmenhang stehen
(PULLES et al., 1990).
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Als Ergebnis läßt sich festhalten, daß der allgemeine
Effekt einer chronischen Lärmbelastung auf den Blut-
druck bei Schallpegeln, die unterhalb der Gehörschädi-
gungsgrenze liegen, offenbar von geringerer Bedeutung
ist als ursprünglich vermutet. Gerade beim Stressor Lärm
führt nach EIFF (1993) die Habituation üblicherweise zu
schwächer werdenden Kreislaufreaktionen. Dies trifft
aber nicht auf Personen zu, die erblich belastet sind oder
die emotional die Lärmbelastung nicht tolerieren können
und so verstärkte Kreislaufreaktionen haben. Nicht ge-
klärt ist bisher, wie es sich mit den Menschen verhält,
die aufgrund ihrer Veranlagung in höherem Maße ge-
fährdet sind, eine gesundheitliche Schädigung durch
Lärm zu erleiden.
3.5.4.3 Lärm als Risikofaktor für die Entstehung
von ischämischen Herzkrankheiten
424. Die dominierende Vorbedingung für die Entste-
hung einer koronaren Herzkrankheit ist das Vorliegen
einer Koronararteriosklerose. Diese ist ihrerseits meist
nur eine der möglichen Lokalisationen der allgemeinen
Arteriosklerose, die sich auch bzw. gleichzeitig an Ge-
fäßen anderer Organe oder Körperteile manifestieren
kann (z.B. Bauchaorta, Beinarterien, Hirnarterien). Eine
koronare Herzerkrankung kann sich als Angina pectoris,
als Myocardinfarkt oder als ischämiebedingte (d.h.
durch Sauerstoffmangel verursachte) EKG-Veränderung
äußern. Die wichtigsten Risikofaktoren für die Arterio-
sklerose und damit auch für die Entwicklung einer koro-
naren Herzkrankheit sind Rauchen, arterieller Bluthoch-
druck, Hyperlipidämie, Diabetes mellitus, Sozialstatus,
Bewegungsmangel, Alkoholabusus. Nach einer Über-
sicht von OMURA et al. (1996) sind mittlerweile rund
170 Risikofaktoren identifiziert worden, denen eine mit-
verursachende Rolle bei der Genese von kardiovaskulä-
ren Erkrankungen zugeschrieben wird. Neuerdings wird
auch eine infektiöse (Mit-)Verursachung durch be-
stimmte Bakterien (Chlamydien) vermutet.
425. Die Hypertonie ist ein wichtiger Indikator für
ischämische Herzerkrankungen. In neueren Publikatio-
nen (z.B. MELAMED et al., 1997; BABISCH et al.,
1993a) wird der Stellenwert der lärmbedingten Blut-
druckerhöhung als Mitverursacher einer koronaren
Herzkrankheit jedoch relativiert. Statt dessen wird postu-
liert, daß die Lärmwirkung auf das Myocard über sekun-
däre Beeinflussungen von Fettstoffwechsel, Fibrino-
genspiegel, Plasmaviskosität und Glukosehaushalt zu-
standekommt.
Berufliche Lärmbelastung und ischämische
Herzerkrankung
426. Die Zahl der zu ischämischen Herzkrankheiten
vorgelegten Studien ist im Vergleich zu den Studien über
Blutdruckwirkungen relativ gering. In Tabelle 3.5-8 sind
vier Studien aufgeführt, die sich mit dem Zusammen-
hang zwischen beruflicher Lärmbelastung und ischämi-
scher Herzkrankheit beschäftigen. In der Studie von
THÉRIAULT et al. (1988) wurden Überlebende und
Tote mit Herzinfarkt bzw. Angina pectoris erfaßt. Die
Lärmbelastung wurde anhand eines betriebseigenen
Katasters relativ genau ermittelt. Gleichzeitig wurde die
Dauer der Exposition berücksichtigt. In der Publikation
von ENDERLEIN et al. (1996) werden zwei verschiede-
ne Studien vorgestellt. Die zuerst aufgeführte stellt eine
Fall-Kontrollstudie mit Herzinfarktfällen dar. Die Lärm-
belastung am Arbeitsplatz wurde durch Arbeitshygieni-
ker bewertet bzw. es wurden Meßwerte verwendet. Für
die zweite Studie von ENDERLEIN et al. (1996) wurde
für die Kontrollpersonen der Datenbestand arbeitsmedi-
zinischer Vorsorgeuntersuchungen verwendet, so daß
auch hier für die Belastungsseite zuverlässige Werte he-
rangezogen werden konnten. In der Studie von ISING
et al. (1995) wurde die Lärmbelastung subjektiv anhand
von verbalen Geräuschvergleichen, die nachträglich
einer Pegelkategorie zugeordnet wurden, eingeschätzt.
Die Risikomaße der kontrollierten Störvariablen wie
Rauchen, Bluthochdruck, Cholesterin usw. liegen in der
Studie von THÉRIAULT et al. (1988) in den bekannten
Größenordnungen.
427. Die Ergebnisse der Studien stehen zueinander in
Widerspruch: In den Studien von THÉRIAULT et al.
(1988) und von ENDERLEIN et al. (1996) wurde kein
Zusammenhang zwischen Lärm am Arbeitsplatz und
ischämischer Herzkrankheit festgestellt, bei ISING et al.
(1995) fand sich dagegen ein positiver Zusammenhang,
der sich als Dosis-Wirkungs-Beziehung ausdrücken läßt.
Die berechneten Risikomaße sind unerwartet hoch und
signifikant; schon bei Pegeln um 76 dB(A) beträgt das
Odds Ratio 1,4 (prozentuales attributives Risiko 29 %),
bei rund 100 dB(A) ist das Odds Ratio 3,8 (prozentuales
attributives Risiko 74 %). Da die Lärmbelastung in der
Studie von ISING et al. (1995) subjektiv aus der Erinne-
rung eingeschätzt wurde, ist eine Überbewertung der
Lärmbelastung in der Patientengruppe allerdings nicht
auszuschließen.
428. Da das Ergebnis von ISING et al. (1995) erhebli-
che Konsequenzen für die Arbeitswelt impliziert, wurde
ein neues Forschungsprojekt initiiert. Zur Zeit wird eine
neue Fall-Kontroll-Studie mit vergleichbarer Zielsetzung
(Arbeitslärm und Herzinfarkt) in Berlin durchgeführt,
bei der jedoch eine präzisere Absicherung der Exposi-
tionsdaten vorgenommen wird (TRAUTNER et al.,
1998). Für eine abschließende Beurteilung der Bedeu-
tung einer beruflichen Lärmbelastung als Risiko einer
ischämischen Herzkrankheit ist der derzeitige Kenntnis-
stand noch zu gering.
Verkehrslärm und ischämische Herzerkrankungen
429. Die Zahl der epidemiologischen Studien, die sich
mit koronarer Herzkrankheit und Straßenverkehrslärm
beschäftigen, ist begrenzt. Wegen des aktuellen Interes-
ses werden vor allem die hierzu in jüngster Zeit fertigge-
stellten Studien vorgestellt (Tab. 3.5-9).
Die Caerphilly-Speedwell-Studien
430. In Großbritannien wurde an zwei repräsentativen
Kohorten von 2 512 (Caerphilly) und 2 348 Männern
(Speedwell) im Alter von 45 bis 59 Jahren der Zusam-
menhang zwischen dem Lärmpegel vor der Wohnung
und  der  Prävalenz  und  Inzidenz  ischämischer  Herz-
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T a b e l l e  3.5-8
Berufliche Lärmbelastung und ischämische Herzkrankheiten
Studie Lärmbelastung
ischämische Herzkrankheit
OR[CI95%]
Einflußvariablen Design
THÉRIAULT
et al., 1988
4 Kategorien
betriebseigenes
Lärmkataster
Expo-Zeit +
Schallpegel
0,93 [0,56/1,54] Alter, Rauchen (OR 3,2),
Hochdruck (OR 2,3),
Cholesterin (OR 1,5),
Übergewicht (OR 1,4),
Hyperglykämie (OR 1,6),
berufl. Status (OR 2,1),
Reduktionsbereich
(OR 1,7; bei Expo-Zeit
1–4 J OR 2,2), CO, SO2,
Lösemittel, Hitze, Staub,
Fluoride, mentale/
körperl. Belastung)
Aluminiumproduktion
306 Fälle (Überlebende
und Tote nach Herz-
infarkt, Angina
pectoris)
575 Kontrollen
ISING et al.,
1995
4 Kategorien
Selbstein-
schätzung
ca. 76 dB(A):
1,4 [1,0/2,0]
ca. 88 dB(A):
2,0 [1,5/2,7]
ca. 100 dB(A):
3,8 [2,7/5,4]
Alter, Rauchen, Sozial-
status, Gewicht, Schicht-
arbeit, Familienstand,
Wohngegend
Krankenhausstudie
395 Fälle (Überlebende
nach Herzinfarkt)
2 148 Kontrollen
ENDERLEIN
et al., 1996
> 85 vs.
< 85 dB(A)
(Meßwerte)
0,7 Alter, Rauchen 252 Herzinfarktfälle
252 Kontrollen
ENDERLEIN
et al., 1996
4 Schallpegel-
klassen
Expositions-
Dauer
(<5/5-9/>10 J)
Lärm allein:
1,0 [0,7/1,5]
Lärm+Nachtschicht:
1,4 [0,8/2,1]
früherer Lärm:
0,9 [0,7/1,2]
Alter, Sozialstatus, BMI,
Rauchen
4 140 Fälle mit ischäm.
Herzkrankheit
890 359 Kontrollen
OR: Odds Ratio; CI: Konfidenzintervall; BMI: body mass index; vs.: versus
Q u e l l e : JANSEN et al., 1999
erkrankungen untersucht. Das Design beider Kohorten-
studien enthält sowohl Querschnitts- als auch Langzeit-
komponenten (10-Jahres-Follow-up). Bei den beiden
Studien handelt es sich um umfangreiche prospektive
Untersuchungen, in denen eine Serie von Hypothesen
getestet wurde. Diese betreffen vor allem die Relation
zwischen der Inzidenz von ischämischen Herzerkran-
kungen und möglichen Risikofaktoren. Die Belastung
durch Straßenverkehrslärm ist nur einer der untersuchten
Faktoren. Die zu Beginn durchgeführte Querschnittsun-
tersuchung erbrachte diesbezüglich widersprüchliche
und eher marginale Resultate. In den ersten Nachunter-
suchungen deutete sich eine leichte Erhöhung verschie-
dener meßbarer Risikofaktoren (Blutfette und Plasma-
Viskosität) für die höchste Lärmkategorie an. Bei einer
Straßenverkehrslärmbelastung mit mittleren Pegeln (au-
ßen, 6 bis 22 Uhr) von 66 bis 70 dB(A) gegenüber 51 bis
55 dB(A) wurde eine statistisch nicht abgesicherte Risi-
koerhöhung für Herzinfarkt um 10 % gefunden. Bei
schrittweiser Berücksichtigung der Raumorientierung
(Fenster zu lauten Straßen) und des Fensteröffnungsver-
haltens stieg die Risikoerhöhung auf 20 % und 30 %,
ohne statistisch signifikant zu sein (BABISCH et al., 1998;
BABISCH et al., 1993a und b).
Die Berliner Verkehrslärmstudie
431. Diese Studie war eine bevölkerungsbezogene
Fall-Kontroll-Studie. In die Untersuchung einbezogen
wurden 645 männliche Infarktpatienten, die seit minde-
stens 15 Jahren in Berlin lebten. Das Kontrollkollektiv
war eine 1 %-Zufallsstichprobe von West-Berliner Män-
nern. Einschlußkriterium war die Ermittlung der Ver-
kehrslärmexposition der letzten 15 Jahre. Mögliche
Störvariablen wurden erfaßt. In Berlin begann der ver-
kehrsbedingte Anstieg der Herzinfarktinzidenz bei mitt-
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T a b e l l e  3.5-9
Lärmbelastung durch Straßenverkehr und ischämische Herzkrankheit
Studie
Straßenverkehrslärm
Leq dB(A)
Effektparameter
Vergleich zwischen höchster
und niedrigster Schallpegelklasse
Risikomaße
PVR/OR/RR
[CI95%]
Caerphilly
Phase I
4 Schallpegelklassen Angina pectoris PVR 0.5 [0.2–1.4]
n. s.
Leq, 6-22h
51–55 bis 66–70
Myocardinfarkt PVR 1.2 [0.6–2.3]
n. s.
Ischämiezeichen
(EKG)
PVR 1.2 [0.4–3.5]
n. s.
5 J Foll.-Up ischämische Herzkrankheit,
inzidente Fälle
RR 0.5 [0.2–1.7]
n. s.
10 J Foll.-Up
BABISCH et al.,
ischämische Herzkrankheit,
inzidente Fälle
RR 1.1 [0.6–1.9]
n. s.
1993 a und b, 1998
Speedwell
Phase I
4 Schallpegelklassen Angina Pectoris PVR 1.1 [0.7–1.9]
n. s.
Leq, 6-22h
51–55 bis 66–70
Myocardinfarkt PVR 1.1 [0.6–1.9]
n. s.
Ischämiezeichen
(EKG)
PVR 1.4 [0.7–2.9]
n. s.
3 J Foll.-Up ischämische Herzkrankheiten,
inzidente Fälle
RR 0.7 [0.3–1.8]
n. s.
10 J Foll.-Up
BABISCH et al.,
ischämische Herzkrankheiten,
inzidente Fälle
RR 0.9 [0.6–1.4]
n.s.
1993 a und b, 1998
Caerphilly/-Speedwell-
Pool
4 Schallpegelklassen ischämische Herzkrankheiten,
inzidente Fälle
RR 1.1 [0.7–1.7]
n. s.
6 J Foll.-Up
BABISCH et al., 1998
Leq, 6-22h
51–55 bis 66–70
Berlin 5 Schallpegelklassen Myocardinfarkt
(klinisch gesicherte Diagnose)
OR 1.2 [0.8–1.7]
n. s.
BABISCH et al., 1994 Leqday
 60–80
Myocardinfarkt
(anamnetische Angabe)
PVR 1.2 [0.7–2.1]
n. s.
PVR: Prävalenzratio; OR: Odds Ratio; RR: relatives Risiko; CI: Konfidenzintervall; n.s.: nicht signifikant
Q u e l l e : JANSEN et al., 1999, verändert
leren Außenpegeln am Tage von 71 bis 75 dB(A) mit
10 % und erreichte 50 % bei 76 bis 80 dB(A). Diese Er-
gebnisse waren statistisch nicht signifikant. Bei Be-
trachtung lediglich der Personen ohne Wohnungswech-
sel innerhalb der vorangegangenen Jahre ergaben sich
Anstiege der Herzinfarktinzidenzen von 20 % bei Lärm-
pegeln (außen) im Bereich zwischen 71 bis 75 dB(A)
und von 70 % im Bereich zwischen 76 bis 80 dB(A). Bei
Kombination dieser Lärmkategorien ergab sich für Mit-
telungspegel über 70 dB(A) ein Anstieg der Inzidenz von
30 %. Dieses Ergebnis war statistisch an der Grenze zur
Signifikanz. Auf der Grundlage dieser Daten wurde ab-
geschätzt, daß bei Zutreffen der Verkehrslärmhypothese
etwa 1 bis 3 % aller Herzinfarkte (entsprechend 1 000
bis 3 000 Todesfällen jährlich) dem Verkehrslärm zuzu-
schreiben sind (BABISCH et al., 1994).
432. Von BOIKAT et al. (1998) wurde ausgehend von
den Daten der Berliner Studie eine quantitative Risiko-
betrachtung lärmbedingter Infarktrisiken im Vergleich
zu anderen umweltbedingten Gesundheitsrisiken vorge-
nommen. Danach käme den lärmbedingten Infarktrisiken
eine ähnliche Bedeutung zu wie Radonbelastungen in
Innenräumen und Passivrauchen (Tab. 3.5-10).
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T a b e l l e  3.5-10
Lärmbedingte Infarktrisiken im Vergleich zu anderen umweltbedingten Gesundheitsrisken
Wirkung Lebenszeitrisiko
Häufigkeit bezogen auf
Gesamtbevölkerung in %
Lärm > 65 dB(A) am Tag................................ Herzinfarkt 20   : 1000 15,8
Lärm > 75 dB(A) am Tag................................ Herzinfarkt 70   : 1000   1,5
Radon/Innenraum > 50 Bq/m3 ......................... Lungenkrebs 5   : 1000 40,0
Radon/Innenraum > 250 Bq/m3 ....................... Lungenkrebs 25   : 1000   1,8
Passivrauchen (Lebenspartner) ........................ Lungenkrebs 1,8 : 1000 22,4
Passivrauchen (Lebenspartner) ........................ Herzinfarkt 14   : 1000 22,4
Dieselruß/Außenluft > 20µg/m3....................... Lungenkrebs 1,4 : 1000 Nahbereich
Kfz-Verkehr
Quelle: BOIKAT et al., 1998
Lärm und Häufigkeit von gesundheitlichen  Beschwerden
433. In einer Kohortenstudie wurden etwa 1 000 Pro-
banden im Abstand von elf Jahren (1974 und 1985) zu
Lebensstil, Streßfaktoren, Belastungen am Arbeitsplatz
und in der Familie sowie zu gesundheitlichen Beschwer-
den und Krankheiten befragt. Die Studie berücksichtigte
Erkrankungen des Herz-Kreislauf-Systems, des Halte-
und Bewegungsapparats, des Atmungs-, Verdauungs-,
Urogenital- und endokrinen Systems und allergische Be-
schwerden. Aus dem Spektrum von über 100 verschie-
denen Krankheiten und Beschwerden erschien der
Wohn- und Arbeitslärm gerade dort als risikoerhöhender
Faktor, wo er nach Ergebnissen der Streßforschung zu
erwarten war, nämlich bei Erkrankungen des Magen-
Darm-Trakts und des Herz-Kreislauf-Systems (MÜL-
LER et al., 1994).
Zusätzlich wurde die Wechselwirkung von Wohn- und
Arbeitslärm in den folgenden vier Ausprägungen unter-
sucht:
– Lärm 0 = kein Arbeitslärm, kein Wohnlärm
– Lärm 1 = belastender Arbeitslärm, kein Wohnlärm
– Lärm 2 = kein Arbeitslärm, Wohnlärm
– Lärm 3 = belastender Arbeitslärm, Wohnlärm
Die Ergebnisse in Tabelle 3.5-11 zeigen durchgängig er-
höhte, aber statistisch nicht abgesicherte Erkrankungs-
risiken bei gleichzeitigem Vorhandensein von Wohn-
und Arbeitslärm (= Lärm 3).
434. Die epidemiologische Evidenz dafür, daß Stra-
ßenverkehrslärm das Risiko von ischämischen Herz-
krankheiten erhöht, ist sehr schwach. Den dargestellten
Studien mangelt es wegen zu geringer Fallzahlen in den
Gruppen mit hoher Lärmexposition an ausreichender
Teststärke; die Ergebnisse sind statistisch nicht signifikant
(JANSEN et al., 1999). Zum gegenwärtigen Zeitpunkt
kann daher nicht abschließend dazu Stellung genommen
werden, ob Umweltlärm bei der Entstehung von ischä-
mischen  Herzkrankheiten  eine  mitverursachende  Rolle
T a b e l l e  3.5-11
Wohn- und Arbeitslärm als Risikofaktoren
für Herz- und Kreislauferkrankungen
Lärm 0*) Lärm 1*) Lärm 2*) Lärm 3*)
Herz-Kreis-
lauf-Erkran-
kungen 1,00 0,66
0,34–1,32
1,03
0,68–1,57
2,81
0,89–8,87
Angina
pectoris 1,00 0,47
0,21–1,09
1,09
0,73–1,64
1,22
0,47–3,14
Herzinfarkt 1,00 2,59
0,79–8,45
1,04
0,42–2,53
3,54
0,79–15,54
Herzasthma 1,00 0,99
0,34–2,93
0,78
0,38–1,58
2,38
0,6–9,34
Hypertonie 1,00 0,48
0,2–1,15
0,92
0,6–1,42
1,32
0,42–4,11
(angegeben sind das relative Risiko und das 95 %-Konfidenzintervall)
*) Erklärung siehe Tz. 433
Q u e l l e : MASCHKE et al., 1997
spielt. Gleichwohl ist der Umweltrat der Meinung, daß
die Ergebnisse konsistent einen Trend aufzeigen. Als
Schwellenwert für mögliche lärmbedingte Infarktrisiken
gelten Immionspegel von 65 dB(A) am Tage.
3.5.4.4 Beeinträchtigung des Schlafes durch Lärm
435. Schlafstörungen zählen zu den häufigsten Lärm-
folgen. Rund 20 % der Bevölkerung geben an, wegen
des Lärms nicht bei geöffneten Fenstern schlafen zu
können, knapp 10 % können auch bei geschlossenen
Fenstern nicht ruhig schlafen (UBA, 1997). Die domi-
nierende Geräuschquelle ist der Straßenverkehr. Auch
nachts sind etwa ein Drittel der Bevölkerung mit Mitte-
lungspegeln von über 50 dB(A) belastet (Tab. 3.5-2).
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A b b i l d u n g  3.5-2a und b
Typische Schlafprofile unter Ruhe und Fluglärm
a) Die Versuchsperson schlief bei einem nächtlichen Mittelungspegel von Leq innen <30 dB(A) im Schlaflabor
b) Die Versuchsperson schlief bei nominal 32 Überflügen. Das entsprach einem Mittelungspegel
von Leq innen = 53 dB(A)
Q u e l l e : MASCHKE et al., 1995a, verändert
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Zur Physiologie des Schlafes
436. Der Schlaf des Menschen ist kein statischer Zu-
stand, sondern ein dynamischer Erholungsprozeß mit
Veränderungen von Bewußtseinslage und Körperfunk-
tionen bei Überwiegen des Parasympathikus. Das
Schlafmuster läßt sich mit der Elektroenzephalographie
(EEG) erfassen und als Schlafzyklogramm darstellen
(Abb. 3.5-2a und b). Der Schlaf beginnt mit dem Über-
gang vom Wachzustand in das Einschlafstadium (NON-
REM 1). Die EEG-Aktivität läßt nach, der Atem wird
ruhiger, der Puls langsamer und die Muskeln erschlaffen.
Nach wenigen Minuten wird das Leichtschlafstadium er-
reicht (NONREM 2), in dem die Stoffwechselaktivitität
abnimmt. Nach kurzer Verweildauer im Stadium 3
(mitteltiefer Schlaf, NONREM 3) wird der Tiefschlaf
(NONREM 4) erreicht, die Körperbewegungen hören
auf. Mit jeder Schlafvertiefung wird die Weckschwelle
erhöht. Das Ende eines Schlafzyklus bildet der Traum-
schlaf (REM-Schlaf) der im Elektroenzephalogramm dem
Einschlaf-Stadium ähnelt, aber durch schnelle Augenbe-
wegungen gekennzeichnet ist. Während einer Nacht wird
dieser Zyklus vier bis sechsmal durchlaufen, die Verweil-
dauer in den tiefen Schlafstadien nimmt mit der Schlaf-
zeit ab, die Verweildauer im Traumschlaf nimmt zu.
Der Tiefschlaf dient der physiologischen Erholung, der
Traumschlaf der psychischen Erholung, insbesondere der
Aufbereitung und Reflexion von Gedächtnisinhalten. Die
Qualität des Schlafes wird durch den ausgewogenen und
rhythmischen Ablauf dieser beiden Zustände bestimmt.
Chronische Störungen des Schlafes beeinträchtigen
psychisches Wohlbefinden und Leistungsfähigkeit, unter
anderem die Verkehrssicherheit, und sind zudem Risiko-
faktoren für psychosomatische Erkrankungen, für Neu-
rosen, Angst und Aggressivität.
Lärmbedingte Schlafstörungen
437. Die Wirkung von Schallreizen auf den Schlaf des
Menschen wird in Primär-, Sekundär- und Tertiärreak-
tionen unterteilt. Primär- und Sekundärreaktionen wer-
den auch als Sofortreaktionen bezeichnet:
– Unter Primärreaktionen werden Veränderungen des
Schlafablaufs (Stadienwechsel und Stadienvertei-
lung, Aufwachreaktionen), der Motorik (Körperbe-
wegungen) und vegetativer Funktionen (Änderungen
von Atemfrequenz, Blutdruck und peripherer Durch-
blutung) zusammengefaßt. Sie ereignen sich direkt
nach dem Schallreiz oder im Verlauf der lärmgestör-
ten Nacht.
– Sekundärreaktionen sind im Wachzustand nach einer
lärmgestörten Nacht zu beobachten. Hierbei kann es
sich um eine Beeinträchtigung von Wohlbefinden,
Leistung, psychischer Verfassung u.ä. handeln. Diese
Reaktionen sind reversibel.
– Tertiärreaktionen sind gesundheitliche Beeinträchti-
gungen, die infolge langanhaltender Lärmexposition
zu beobachten sind. Sie bleiben auch nach Beendi-
gung der Exposition bestehen.
Vergleicht man das Schlafprofil in Abbildung 3.5-2a mit
dem Schlafprofil einer durch Fluglärm gestörten Person
(Abb. 3.5-2b), so ist eine Reduzierung der Tief- und
REM-Schlafphasen und eine Störung der Schlafzyklen
zu verzeichnen. Bei hoher, nächtlicher Lärmbelastung ist
– abhängig von der Zeitstruktur der Lärmquelle – eine
Minderung der Schlaftiefe und ein fragmentierter Schlaf-
verlauf zu beobachten (MASCHKE und HARDER,
1998). Ein fragmentierter Schlafverlauf bedeutet, daß der
Schlafende immer wieder gezwungen wird, einen neuen
Schlafzyklus zu beginnen; dies ist ein Vorgang, der als
Disstreß zu interpretieren ist.
Studien zur Wirkung von Verkehrslärm auf den Schlaf
438. Im Auftrag des Umweltbundesamtes wurden an-
hand der Literaturstudie „Beeinträchtigung des Schlafes
durch Lärm“ die Auswirkungen einer realen Lärm-
belastung (Straßenverkehrs-, Flug-, Lkw-Lärm) auf den
Nachtschlaf des Menschen überprüft (UBA, 1997;
MASCHKE et al., 1996). Einbezogen wurden die Er-
gebnisse von 35 Studien (19 Labor- und 16 Feldstudien),
die zwischen 1980 und 1995 in deutscher oder englischer
Sprache veröffentlicht wurden. Die Mehrzahl der Stu-
dien wurde mit jungen (weniger als 30 Jahre alten) Pro-
banden durchgeführt, wenige Studien mit Kindern (jün-
ger als 12 Jahre). Personen, die älter als 60 Jahre sind,
waren fast nicht vertreten. Die Lärmexposition bestand
in zwei Untersuchungen aus Straßenverkehrs- und Flug-
lärm, in fünf Untersuchungen nur aus Fluglärm und in
den restlichen 28 Untersuchungen aus Straßenverkehrs-
lärm, der, sofern es sich um intermittierenden Lärm han-
delte, meist durch vorbeifahrende Lastkraftwagen verur-
sacht war. Die Versuchsdauer umfaßte meist nur wenige
Nächte, so daß Gewöhnungseffekte in den meisten Stu-
dien nicht berücksichtigt wurden. Untersuchungspara-
meter waren Sofortreaktionen, die subjektiv angegeben
werden oder objektiv meßbar sind. Aus den Studien geht
hervor, daß nächtlicher Verkehrslärm zu Veränderungen
des physiologischen Schlafmusters führen kann. In der
Tabelle 3.5-12 sind die Effektschwellen der einzelnen
Sofortreaktionen zusammengestellt. Sie liegen mehr-
heitlich bei einem äquivalenten Dauerschallpegel (In-
nenpegel) zwischen 35 und 45 dB(A). Anderes gilt für
die Aufwachreaktion, die Dauer der Wachphasen und die
Dauer des Leichtschlafes. Für diese Reaktionen liegen
die Effektschwellen deutlich höher, nämlich zwischen
60 und 70 dB(A). Zu einer ähnlichen Beurteilung kommt
auch eine niederländische Studie (Health Council of The
Netherlands, 1996).
439. Einige der in Tabelle 3.5-12 zusammengefaßten
Ergebnisse der Literaturauswertung sollen im folgenden
auszugsweise dargestellt werden. Auf die Ergebnisse
der Studien zur nächtlichen Streßhormonausscheidung
wurde in Abschnitt 3.5.4.1 eingegangen.
– Gesamtschlafdauer: Dieser Parameter wurde in
13 Studien erhoben; in 9 Studien war die Gesamt-
schlafzeit verkürzt, in 2 Studien nicht verändert und
in 2 Studien verlängert. Durch kontinuierlichen
Straßenverkehrslärm mit einem Dauerschallpegel
Leq = 45 dB(A) kann die Gesamtschlafzeit bis zu
20 Minuten verkürzt werden, bei Leq = 75 dB(A) um
30 bzw. 45 Minuten. Bei intermittierendem Lärm er-
geben sich Verkürzungen von etwa 15 Minuten bei
Lmax = 45 dB(A) und 50 Lkw-Lärmereignissen. Auch
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Kinder reagieren mit einer Verkürzung der Gesamt-
schlafzeit, die jedoch geringer ist als bei Erwachsenen.
– Schlafstadienlatenz: Die Zeit, die vom Schlafbegeh-
ren bis zum Erreichen eines bestimmten Schlafstadi-
ums vergeht (Latenz), wurde in 22 Untersuchungen
ermittelt. In 7 Studien konnte eine signifikante Ver-
längerung der Schlafstadienlatenz ermittelt werden,
in 5 Studien die Tendenz zu einer Verlängerung und
in 10 Studien keine Veränderungen. Als besonders
lärmempfindlich gilt die Einschlaflatenz, womit die
Zeit, die bis zum Erreichen des Stadiums 1 oder
auch 2 vergeht, bezeichnet wird. Kontinuierlicher
Verkehrslärm kann die Einschlaflatenz ab einem
Leq = 45 dB(A) um etwa 10 Minuten verlängern,
während die Tiefschlaflatenz schon ab einem
Leq = 36 dB(A) um 30 Minuten verlängert sein kann.
Intermittierender Lärm (Lmax = 45 dB(A) bei 50 Er-
eignissen pro Nacht, Lmax = 55 dB(A) bei 20 Lärmer-
eignissen pro Nacht) verlängert die Tiefschlaflatenz
um 20 Minuten, insbesondere zu Beginn der Nacht.
Auch bei Kindern bewirkte eine nächtliche Lärmex-
position eine Veränderung der Schlafstadienlatenz.
– Dauer des Tiefschlafes: In einer Studie konnte bei
kontinuierlichem Lärm eine Reduzierung der Tief-
schlafdauer bereits bei Leq = 36 dB(A) beobachtet
werden. Eindeutige Verkürzungen um 10 bis 13 Mi-
nuten ergeben sich bei 67 und 76 dB(A). Die Unter-
suchungsergebnisse lassen Gewöhnungseffekte er-
kennen, sie zeigen aber auch, daß sich der Tiefschlaf
bei jahrelang exponierten Menschen durch zusätz-
liche Schallschutzmaßnahmen verlängern läßt. Bei
intermittierendem Lärm führen bereits 50 Lkw-
Lärmereignisse pro Nacht mit einem Maximalpegel
von 45 dB(A) bei Erwachsenen zu einer Verkürzung
des Tiefschlafs um etwa 15 Minuten. Eine um ca.
40 % verminderte Tiefschlafdauer ist mit etwa 45
Minuten bei Lmax = 75 dB(A) und 64 Fluglärmereig-
nissen zu verzeichnen. Für diesen Maximalpegel
zeigt sich eine zunehmende Tiefschlafverkürzung mit
der Erhöhung der Ereigniszahl. Kinder reagieren
selbst bei Maximalpegeln von 65 dB(A) nicht mit
einer Verkürzung der Tiefschlafdauer. Störungen zu
Beginn oder in der Mitte der Nacht können in der
verbleibenden Schlafdauer kompensiert werden.
– Dauer des REM-Schlafes: Die Traumschlafdauer wur-
de in 18 Studien bestimmt, in 9 Studien wurde eine
signifikante Verkürzung nachgewiesen, in 5 Studien
eine tendenzielle Verkürzung. Die REM-Schlaf-
dauer kann durch kontinuierlichen Lärm oberhalb
eines äquivalenten Dauerschallpegels von 36 dB(A)
reduziert werden. Die Verkürzungen liegen bei
Leq = 35-45 dB(A) zwischen 5 Minuten und 30 Minu-
ten, oberhalb von Leq = 45 dB(A) bei etwa 45 Minu-
ten. Intermittierender Lärm bei Maximalpegeln von
55 dB(A) und 50 Ereignissen kann zu einer Verkür-
zung von bis zu 20 Minuten führen. Eine Abhängig-
keit vom Alter der Probanden ebenso wie Gewöh-
nungseffekte sind nicht zu erkennen. Wird die Lärm-
exposition zu Anfang oder in der Mitte der Nacht dar-
geboten, reduziert sich die REM-Schlafdauer deutlich,
wohingegen eine Lärmexposition ausschließlich am
Ende der Nacht keinen nennenswerten Effekt hat.
Als Einflußfaktoren bei den Schlafuntersuchungen haben
sich Persönlichkeitseigenschaften wie Lärmempfindlich-
keit und der Zeitpunkt der Lärmexposition erwiesen. So
hat der Verkehrslärm auf den Nachtschlaf von Kindern
geringere Auswirkungen als auf den Schlaf von Erwach-
senen. Ein wesentlicher Einflußfaktor ist der Zeitpunkt
der Exposition: Besonders beeinträchtigend wirken sich
Lärmexpositionen zu Beginn und in der Mitte der Nacht
aus.
440. Schlafstörungen variieren beträchtlich mit den
akustischen Charakteristika der Schallreize; informati-
onshaltige Geräusche und starke Pegelschwankungen
sind besonders ungünstig, während breitbandige, gleich-
förmige Geräusche relativ schnell zur Gewöhnung füh-
ren. Bisher liegen nur wenige Arbeiten vor, die fundierte
Aussagen bezüglich einer Gewöhnung (Habituation) an
nächtlichen Lärm ermöglichen. Es wird aber davon aus-
gegangen, daß keine oder zumindest keine vollständige
Gewöhnung an nächtlichen Lärm stattfindet, auch wenn
sich nach einer gewissen Zeit ein neues, kompensiertes
Schlafverhalten entwickelt (JANSEN et al., 1999).
Schwellenwerte für nächtliche Lärmbelästigung
441. Die Störung des Schlafes durch Lärm setzt bei ge-
ringeren Pegeln ein als der Lärmstreß des wachen Men-
schen. Die größere Empfindlichkeit des vegetativen Ne-
vensystems in der Nacht beträgt etwa 10 bis 15 dB(A).
Die in den Regelwerken aufgeführten Immissionswerte
für Tag und Nacht tragen dem Rechnung und unter-
scheiden sich meist um 10 bis 15 dB(A). Nach JANSEN
et al. (1999) ist bei Maximalpegeln von 87 dB(A) eine
Übersteuerung der vegetativen Funktionen auch im
Schlaf zu erwarten. Da ein solcher Wert ohnehin fast
immer zum Aufwachen führt, müssen zur Beurteilung
von Nachtlärmbelastungen für eine durchschnittliche
Bevölkerung andere Kriterien verwendet werden. Maß-
gebendes Kriterium könne die Aufweckhäufigkeit, d.h.
der Anteil der Aufwachenden in Abhängigkeit vom
Lärmpegel sein. Nach JANSEN et al. (1999) deutet un-
physiologisches Aufwachen darauf hin, daß die für die
Nacht typische Stoffwechsellage (trophotrope Phase)
nicht weiter aufrecht erhalten werden kann und in eine
für den Tag typische Stoffwechsellage mit Überwiegen
des Sympathikus übergeht. Zudem wird der normale
Schlafzyklus unterbrochen. Der Schwellenwert von
60 dB(A) kann daher als Beginn gesundheitsbeeinträch-
tigender Belastungen angesehen werden.
442. In der Lärmwirkungsforschung ist die Frage, wel-
che Sofortreaktion bei langanhaltender Exposition eine
Gesundheitsbeeinträchtigung hervorruft, umstritten. Da
die verschiedenen Sofortreaktionen bei unterschiedlichen
Minimalpegeln beobachtet werden können, hat die
wissenschaftliche Klärung dieser Frage einen hohen
präventivmedizinischen Stellenwert.
Aus der Literaturanalyse „Beeinträchtigung des Schlafes
durch Lärm“ (MASCHKE et al., 1996) ziehen die Auto-
ren den Schluß, daß aus präventivmedizinischer Sicht eine
Unterschreitung der aufgeführten Pegelbereiche – äqui-
valenter Dauerschallpegel von 35 bis 45 dB(A) und Ma-
ximalpegel von 45 bis 55 dB(A) – anzustreben sei. Diese
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T a b e l l e  3.5-12
Effektschwellen für Sofortreaktionen bei nächtlicher Lärmbelastung
Parameter Kontinuierlicher Lärm (Leq) Intermittierender Lärm (Lmax)
Gesamtschlafdauer Ab 45 dB(A) verkürzt Bei 45 dB(A) (50 Ereignisse) verkürzt
Schlafstadienlatenz Einschlaflatenz ab 45 dB(A) verlän-
gert; Tiefschlaflatenz ab 36 dB(A)
verlängert; Tendenz zur Verlängerung
der Traumschlaflatenz
Einschlaflatenz keine Daten; Tief-
schlaflatenz bei 45 dB(A) (50 Ereig-
nissen) verlängert; Tendenz zur Ver-
kürzung der Traumschlaflatenz
Arousalreaktionen
und Stadienwechsel
*) Ab 45 dB(A) induziert
Aufwachreaktionen Erhöhung oberhalb 60 dB(A) Ab 45 dB(A) induziert
Dauer der Wachphasen Verlängerung oberhalb von 66 dB(A) Verlängerung ab 65 dB(A)
(15 Ereignisse)
Dauer des Leichtschlafs Verlängerung oberhalb von 66 dB(A) Verlängert bei 75dB(A)
(16 Ereignisse)
Dauer des Tiefschlafs Verkürzung ab 36 dB(A) Verkürzung ab 45 dB(A)
(50 Ereignisse)
Dauer des REM-Schlafs Verkürzung oberhalb von 36 dB(A) Verkürzung bei 55 dB(A)
(50 Ereignisse)
Herzrhythmusstörungen *) Erhöhung der Häufigkeit durch Ereig-
nisse > 50 dB(A)
Herzfrequenz *) Erhöhung ab Modulationstiefe von
7 dB(A)
Körperbewegungen Oberhalb von 35 dB(A) vermehrt Bei 45 dB(A) vermehrt und induziert
Streßhormonausscheidung *) Erhöhung bei 55 dB(A)
(16 Ereignisse)
Subjektive Schlafqualität Verschlechtert ab 36 dB(A) Bei 50 dB(A) (64 Ereignisse) bereits
um 25% verschlechtert
Erinnerbares Erwachen Erhöhung oberhalb von 40 dB(A) Erhöhung ab 45 dB(A), nimmt
mit Lmax und Ereigniszahl zu
Leistung Verschlechtert oberhalb von 45 dB(A) Verschlechtert bei 45 dB(A)
(16 Ereignisse)
*)  Keine (ausreichenden) Daten
Q u e l l e : MASCHKE et al., 1996
Pegelbereiche haben sich für den Großteil der unter
suchten Parameter als Effektschwellen erwiesen. Das
alleinige Abstellen auf Aufwachreaktionen berücksich-
tigt nach MASCHKE und HARDER (1998) weder die
Zerstörung der Zeitstruktur des Schlafes, noch die
Schlafstadienverteilung, noch die nachteiligen Wirkun-
gen einer Kompensation.
443. Schon 1982 stellte der Interdisziplinäre Arbeits-
kreis für Lärmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt
fest, daß Innenpegel von Leq 30 dB(A) und Lmax 40 dB(A)
geeignet seien, Schlafstörungen weitgehend zu vermei-
den. Bei gekippten Fenstern können die Außenpegel um
ca. 10 dB(A) höher liegen, bei geschlossenen Fenstern
um ca. 25 dB(A). In seinem Gutachten von 1987 hat sich
der Umweltrat dieser Auffassung insofern angeschlossen,
als hiermit Schwellenwerte für Beeinträchtigungen an-
gegeben werden (SRU, 1988, Tz. 1444). Die genannten
Innenwerte finden sich auch in der für die WHO erarbei-
teten Dokumentation „Community Noise“ von BERG-
LUND und LINDVALL (1995). In den Materialien zum
4. Immissionsschutzbericht der Deutschen Bundesregie-
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rung an den Bundestag wird festgehalten, daß Mitte-
lungspegel von 25 bis 35 dB(A) am Ohr des Schläfers
noch im schlafgünstigen Bereich liegen (MASCHKE
et al., 1997).
444. Die medizinische Begründung der aufgeführten
Innenpegel von Leq 30 dB(A) und Lmax 40 dB(A) ist um-
stritten. Insbesondere ist nicht geklärt, ob und in wel-
chem Maße die in der Tabelle 3.5-12 aufgeführ-
ten Sofortreaktionen bei langanhaltender Exposition
eine Gesundheitsgefährdung hervorrufen. Daher kann
nach JANSEN et al. (1999) bis zur Klärung der Zu-
sammenhänge zwischen physiologischen Sofortreaktio-
nen und Gesundheitsgefährdung an den Kriterien von
Lmax 60 dB(A) für die Aufweckschwelle und von sechs-
mal 60 dB(A) für lärmbedingtes Aufwachen durch in-
formationsarme Geräusche festgehalten werden. Der
Wert von 60 dB(A) darf nach JANSEN et al. (1999) bis
zu sechsmal pro Nacht überschritten werden. Bei dem
Kriterium sechsmal 60 dB(A) handelt es sich um Maxi-
malpegel (innen), die nicht häufig oder dauernd auftreten
– z.B. Fluglärmereignisse – und deren Pegel deutlich,
d.h. mehr als 20 dB(A), über dem Grundpegel liegen.
Treten Schallbelastungen in der Nacht dagegen häufig
auf und liegen ihre Pegelspitzen weniger als 20 dB(A)
über dem Grundpegel (z.B. Straßenverkehrslärm an viel-
befahrenen Straßen), so sind die energieäquivalenten
Mittelungspegel zur Beurteilung heranzuziehen.
Aus der Sicht des Umweltrates ist nicht auszuschließen,
daß die beobachteten Schlafstörungen langfristig Ge-
sundheit und Leistungsfähigkeit beeinträchtigen können.
3.5.4.5 Lärmbedingte Leistungsstörungen
und psychische Auswirkungen von Lärm
445. Leistungsstörungen gehören zu den erheblichen
Lärmwirkungen. Im auditiven Bereich kann die maskie-
rende Wirkung von Störgeräuschen dazu führen, daß
akustische Informationen verdeckt werden. Im nicht-
auditiven Bereich kann Lärm durch Ablenkung, Belästi-
gung und Überaktivierung kognitive Funktionen beein-
trächtigen. Naturgemäß sind kreatives Denken, Konzen-
trationsfähigkeit u.ä. eher störanfällig als einfache repe-
titive Leistungen. Die Störung wird dabei durch jede
Auffälligkeit des Schallreizes verstärkt, also durch in-
termittierenden, unvorhersehbaren Lärm, unregelmäßige
Pegelschwankungen, hochfrequente Anteile oder beson-
dere Ton- und Informationshaltigkeit.
446. In vielen Belastungssituationen wird die lärmbe-
dingte Leistungseinbuße durch erhöhten Aufwand, z.B.
durch zusätzliche Konzentrationsanstrengungen, kom-
pensiert, so daß vorübergehend sogar Leistungssteige-
rungen auftreten. Zahlreiche Untersuchungen belegen
aber eine Nachwirkung des Lärms über den Belastungs-
zeitraum hinaus, die sich in erhöhter Ermüdung oder ver-
ringerter Belastbarkeit zeigt.
So erwiesen sich bei Erwachsenen (COHEN et al., 1981)
wie bei Schulkindern (COHEN et al., 1986) die in La-
borstudien festgestellten Leistungsdefizite über ein Jahr
lang als stabil; eine Doppelbelastung der Schulkinder
(Wohnung und Schule) hatte einen verstärkenden Effekt,
der auch durch eine erfolgreiche Lärmminderung in der
Schule binnen eines Jahres nicht reduziert wurde.
In der Düsseldorfer Verkehrsbelastungsstudie wurde im
Rahmen einer Explorationsstudie an 38 Kindern Konzen-
trationsfähigkeit und Aufmerksamkeitsverhalten erfaßt.
Die experimentellen Ruhe- und Schallbedingungen waren
nach einem Cross-Over-Plan so verteilt, daß jeweils die
Hälfte der Kinder aus den beiden Untersuchungsgebieten
beim ersten Testtermin die Tests in Ruhe und beim zwei-
ten Termin bei Beschallung durchführte. Bei den übrigen
Kindern wurde umgekehrt verfahren. Bei akuter Beschal-
lung erbrachten alle Kinder im Stroop-Diskriminations-
Test und Vigilanztest bessere Leistungen als ohne
Beschallung. Erhöhte chronische Schallbelastung (Pegel
im Wohngebiet der Kinder tagsüber zwischen 57 und
76 dB(A)) beeinträchtigte dagegen die selektive Aufmerk-
samkeitsleistung (Go/Nogo-Test) und die Erfassung der
Detail-Diskrimination (d2-Test). Die Leistungen der
Kinder aus ruhigen Gebieten (tagsüber 49 bis 57 dB(A))
waren in dieser Hinsicht besser und ausgeglichener
(MÜLLER et al., 1998).
Der Befund, daß bestimmte Leistungen bei zusätzlicher
Belastung durch Straßenverkehrsgeräusche besser wer-
den, ist mit der Theorie der reaktiven Anspannungsstei-
gerung vereinbar. Um eine Aufgabe trotz störender Hin-
tergrundgeräusche gut bewältigen zu können, muß man
sich mehr anstrengen, konzentrieren und aufmerksamer
sein, als es zur Bewältigung derselben Aufgabe in Ruhe
nötig ist. Der erhöhte Aufwand kann durch Überkom-
pensation zu einer Verbesserung der Leistung führen.
Die „Kosten“ für die bessere Leistung sind jedoch größe-
re Beanspruchung und als Folge schnellere Ermüdung.
Die Leistungseffizienz, das ist das Verhältnis von Auf-
wand zu Ertrag, ist reduziert. Die einzig wirksame Mög-
lichkeit, die resultierende Ermüdung zu kompensieren,
ist ausreichend ergiebiger Schlaf. Vor diesem Hinter-
grund kann die Beobachtung bedeutsam werden, daß die
Konzentrationsleistungen gerade derjenigen Kinder be-
einträchtigt sind, die höheren Lärm-Nachtpegeln ausge-
setzt sind. Diese Kinder haben möglicherweise geringere
Möglichkeiten, sich von dem Aufwand der Anspan-
nungssteigerung zu erholen (MÜLLER et al., 1998).
447. Durch die Verlegung des Münchner Flughafens im
Jahre 1992 ergab sich für die Wissenschaft die seltene
Gelegenheit eines quasi „natürlichen Experimentes“, da in
der Nachbarschaft sowohl des alten wie des neuen Flugha-
fens lärmbelastete und nicht-belastete Gruppen von
Schulkindern gebildet und sowohl vor als auch nach der
Verlegung untersucht werden konnten (genauere Angaben
s. Tz. 417). Eine Arbeitsgruppe um EVANS, HYGGE und
BULLINGER konnte über einen Zeitraum von zwei Jah-
ren nachweisen, daß sich einige kognitive Leistungen der
Schulkinder in der Nachbarschaft des neuen Flughafens
allmählich verschlechterten und im Einzugsgebiet des al-
ten Flughafens wieder verbesserten. Insgesamt zeigen die
Münchner Fluglärmstudien nur leichte, nicht besorgniser-
regende Beeinträchtigungen in einigen Bereichen (z.B.
Konzentrationsfähigkeit und Lesefähigkeit), wohingegen
das Wohlbefinden der Kinder, d.h. ihre Lebensqualität,
kaum beeinträchtigt wird (BULLINGER, 1999 und 1998;
EVANS et al., 1995).
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Die kognitiven Wirkungen chronischer Lärmbelastung
bei Kindern betreffen vor allem Lesedefizite, Störungen
der Sprachwahrnehmung und des Spracherwerbs sowie
der Langzeiterinnerung (HYGGE et al., 1998). EVANS
et al. (1995) zeigen auch Motivationsdefizite und beson-
dere kognitive Bewältigungsstrategien (z.B. Ausfiltern
auditiver Reize) bei langjährig lärmbelasteten Kindern
auf, und diskutieren die Frage, inwieweit daraus Nach-
wirkungen auf die weitere kindliche Entwicklung zu er-
warten sind.
448. Lärmbedingte Motivationsänderungen in diesem
Sinne beruhen nicht auf der wahrgenommenen Belästi-
gung oder auf lärminduzierten Lernstörungen, sondern
sind in erster Linie mit der Wahrnehmung von Unkon-
trollierbarkeit verbunden (EVANS et al., 1998). Im Sin-
ne des Modells der „gelernten Hilflosigkeit“ kann die
Exposition gegenüber aversiven, unkontrollierbaren
Umweltreizen dazu führen, daß die aktive Auseinander-
setzung mit der Umwelt aufgegeben wird. Als typischer
Indikator solcher Motivationsdefizite wird in Labor-
oder Feldstudien das frühzeitige Aufgeben bei bestimm-
ten Aufgabenstellungen, z. B. Puzzles, angesehen.
EVANS et al. weisen darauf hin, daß lärmbedingte ge-
lernte Hilflosigkeit und deren möglicher Zusammenhang
mit der Entwicklung von Depressionen gerade im Hin-
blick auf besonders gefährdete Personengruppen – z.B.
Lärmempfindliche, Depressive, Personen mit geringem
Vertrauen in die eigenen Kontrollmöglichkeiten – weiter
zu untersuchen sei.
Als Alternativhypothese zur Theorie der „gelernten
Hilflosigkeit“ schlagen MÜLLER et al. (1998) vor, daß
die Kinder aufgrund jahrelanger Erholungsdefizite „er-
schöpft“ sind und die zusätzliche Anspannung nicht
mehr aufbringen können oder, weil sie gelernt haben,
ihre Ressourcen optimal einzusetzen, nicht aufbringen
wollen.
449. Im Zusammenhang mit Anpassung an Lärmbela-
stung und Entwicklung besonderer Bewältigungsstrate-
gien ist auch der Gesichtspunkt der psychischen Kosten
zu berücksichtigen, der zuerst von GLASS und SINGER
(1972) bei Laborexperimenten aufgezeigt wurde. In die-
sen Experimenten hielten die Versuchspersonen während
der Schallexposition zwar ihre Leistung konstant, zeig-
ten jedoch danach Leistungsabfall und Stimmungsände-
rungen. Auch bei der Bewältigung von Umweltlärm
werden solche Kompensationsleistungen der Betroffenen
postuliert, entweder auf physiologischer Ebene (vgl.
TAFALLA und EVANS, 1997) oder in Form von Ände-
rungen des Verhaltens bzw. der kognitiven Einstellun-
gen. Inwieweit diese Anpassungsleistungen Auswirkun-
gen auf das Sozialverhalten oder die emotionale Stabili-
tät haben, ist schwierig zu untersuchen. LERCHER
(1998) faßt folgende Beeinträchtigungen bei lang-
andauernder Lärmbelastung zusammen:
– Leistungsminderung (verminderte Merkfähigkeit und
Frustrationstoleranz)
– soziale Insensitivität (geringe Hilfsbereitschaft, Nei-
gung zu Aggressivität)
– Streßinsuffizienz (zunehmende Unfähigkeit, unter
Druck zu arbeiten)
– Veränderungen des Gesundheitsverhaltens (häufi-
geres Rauchen, verstärkte Medikamenteneinnahme
usw.)
– physiologische Veränderungen (vegetative Labilität,
Blutdruckänderungen usw.)
– psychische Veränderungen (Hoffnungslosigkeit, Pas-
sivität, erlernte Hilflosigkeit).
450. Belästigungsäußerungen, körperliche Reaktionen
auf Lärm und Lärmbewältigung bilden ein komplexes
Beziehungsgefüge. Unbestritten spielt die psychische
Wirkungsebene insbesondere bei chronischer Belastung
durch Umweltlärm eine zentrale Rolle. Auswirkungen,
die sich relativ gut reizbezogen untersuchen und auch in
Laborexperimenten näherungsweise simulieren lassen
– z.B. Leistungstörungen –, sind dabei verläßlicher
nachgewiesen als relativ unspezifische psychische oder
verhaltensmäßige Veränderungen, die natürlich immer
von vielen zusätzlichen Faktoren beeinflußt werden. Die
konkreten Ausprägungen psychischer Lärmwirkungen
(siehe Kasten) sollten deshalb auch bei administrativen
und rechtlichen Maßnahmen zur Lärmbekämpfung ent-
sprechend berücksichtigt werden.
451. Umgebungslärm, der die Schwelle für erhebliche
Belästigung überschreitet, hat nicht nur Auswirkungen
auf die betroffenen Individuen, sondern betrifft auch das
Zusammenleben der Bevölkerung in den entsprechenden
Wohngebieten. Es kommt zu „Vermeideverhalten“ wie
Schließen der Fenster und geringe Balkonnutzung. Die
spontane Kommunikation auf der Straße und vor den
Häusern wird erschwert, die Vereinzelung der Menschen
wird gefördert. Im Extremfall sehen sich die betroffenen
Personen zu einem Wohnungswechsel veranlaßt. Dies ist
wiederum nur von einer Minderheit finanziell tragbar, so
daß eine soziale Entmischung die Folge ist (ACKER-
MANN-LIEBRICH et al., 1999).
Ausprägungen psychischer Lärmwirkungen
– Störungen von Tätigkeiten
– Störung des Schlafs und der Erholung
– Störung der Kommunikation in jeder Form
– Störung von Lernen und Leistung infolge veränder-
ter Aufmerksamkeitshaltung und verringerter Kapa-
zität zur Informationsverarbeitung
– Veränderungen der emotionalen Stimmungslage bis
hin zu psychischen Auffälligkeiten und Verhaltens-
änderungen
Q u e l l e : JANSEN et al., 1999
3.5.5 Lärmempfindliche Personen und
besonders gefährdete Personengruppen
452. Die Wirkung von Lärm, insbesondere von Stra-
ßenverkehrs- und Fluglärm, auf die Bevölkerung ist dif-
ferenziert zu betrachten. Die in den allgemeinen techni-
schen und sonstigen Regelwerken festgelegten Immis-
sionswerte geben eine Beurteilungsgrundlage für die
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durchschnittliche Bevölkerung ab. Es gibt aber Perso-
nengruppen in der Bevölkerung, die bei Lärmbelastun-
gen besonders starke Wirkungen zeigen oder auf Lärm-
belastungen besonders sensibel reagieren. Somit stellt
sich die Frage, ob bei der Beurteilung von Lärmeinwir-
kungen das einzelne Individuum, die durchschnittliche
Bevölkerung oder bestimmte Personengruppen als Maß-
stab einer allgemeinen Richtwertfestsetzung oder eines
Maßnahmenkataloges herangezogen werden sollen.
Schutzwürdige Gruppen sind im Hinblick auf die Lärm-
belastung (wie auch in anderen Umweltbereichen)
Schwangere, Kinder, alte Menschen, Kranke (hier insbe-
sondere Hypertoniker und blutdrucklabile Patienten) und
die Gruppe der besonders lärmempfindlichen Personen.
Lärmwirkung und Lärmempfindlichkeit
453. Etwa 10 bis 15 % der Bevölkerung werden als
lärmempfindlich eingeschätzt, dies scheint auch für Kin-
der zu gelten. So zeigte bei Untersuchungen zur Wir-
kung von Tieffluglärm auf Kinder ein ähnlich hoher Pro-
zentsatz lärmbedingte Schreckreaktionen (POUSTKA,
1991). Es besteht allgemeine Übereinstimmung darüber,
daß eine individuelle Sensitivität gegenüber Lärm
existieren muß, wobei allerdings ungeklärt ist, ob diese
genetisch determiniert oder als Folge der Lärmbelastung
anzusehen ist (GRIEFAHN, 1991). In Untersuchungen
zur Quantifizierung der physiologischen Lärmempfind-
lichkeit wurde ein gefährdetes Kollektiv von 6,25 % der
Allgemeinbevölkerung ermittelt (JANSEN et al., 1996).
Eine mögliche Erklärung für die Abweichung gegenüber
der gängigen Schätzung von 10 bis 15 % geht davon aus,
daß JANSEN et al. lediglich auf die physiologische
Lärmempfindlichkeit abgestellt haben, während die psy-
chologischen und soziologischen Aspekte nur ansatzwei-
se über die physiologisch-psychologische Anamnese, al-
so nicht umfassend einbezogen wurden.
454. Menschen, die von ihrer Anlage her oder durch
besondere Umstände psychisch und vegetativ labil sind,
empfinden auch Lärmbelastungen wesentlich eher als
lästig oder gar als unzumutbar. Epidemiologische Unter-
suchungen über Lärm und seinen Einfluß auf die Häu-
figkeit von Medikamenteneinnahmen weisen aber kon-
troverse Ergebnisse auf und liefern somit keine Beweise
für ursächliche Zusammenhänge.
455. Für einen Arzt ist es schwierig, den Lärmeinfluß
bei der Entstehung der vegetativen Dystonie abzuschät-
zen. Psychologische Testverfahren (z.B. Freiburger Per-
sönlichkeitstest nach Fahrenberg) erlauben Aussagen
über „Neurotizismus“ oder „vegetative Labilität“. In Un-
tersuchungen mit „Neurotikern“ und „Nichtneurotikern“
wurden bei Schallbelastungen unterhalb der hörschä-
digenden und vegetativ übersteuerten Grenzwerte
(z.B. „Weißes Rauschen“ und Industriegeräusche) mit
Leq3 = 75 dB(A) je nach psychischer Ausgangslage un-
terschiedliche Vasokonstriktionsgrößen ermittelt. Die
Neurotiker wiesen bei unterkritischen Belastungsgrößen
signifikant stärkere Reaktionen auf. Auch bei der Prü-
fung anderer physiologischer Parameter ergaben sich
teilweise beachtliche Unterschiede zwischen labilen
(neurotischen) und stabilen Probanden als Folge persön-
licher Dispositionen und Konstitutionen. Wenn dagegen
die Schallreize den kritischen Wert von 100 dB(A) er-
reichten, traten zwischen den beiden Gruppen keine phy-
siologischen Reaktionsunterschiede mehr auf (JANSEN
und HOFFMANN, 1971).
Besonders gefährdete Personengruppen
456. Zu den besonders gefährdeten Personengruppen
gehören Kinder, Schwangere, kranke Personen (hier be-
sonders Personen mit Herz- und Kreislauf-Erkrankun-
gen) sowie alte Menschen.
Säuglinge und Kleinkinder sind in einigen physiologi-
schen Funktionen noch nicht voll entwickelt, so daß
bestimmte Funktionsänderungen durch Lärm, wie die
Vasokonstriktion, in Versuchen nicht oder nur andeu-
tungsweise sichtbar werden. So konnten unter Belastun-
gen von 105 dB(A) nur sehr schwache, lärmbedingte
Vasokonstriktionen nachgewiesen werden (MATTHIAS,
1961). Sie fallen dagegen besonders prägnant bei
Jugendlichen und bei Erwachsenen zwischen 22 und
35 Jahren aus.
Kindergartenkinder und Schulanfänger weisen in bezug
auf hormonell-vegetative Reaktionen keine erhöhte
Lärmempfindlichkeit auf. Aus experimentellen Studien
ist bekannt, daß die kardiovaskulären Parameter von
Kindern (z.B. Blutdruck) sehr schnell auf Lärm reagie-
ren, sich aber ebenso schnell zurückbilden. Vor diesem
Hintergrund sind lärmbedingte Bludruckerhöhungen
nicht als Gesundheitsgefährdung zu interpretieren
(MASCHKE und HARDER, 1998).
Darüber hinaus stellt man fest, daß die meisten Kinder
sehr lärmfreudig sind, wie die Beispiele von Kindergär-
ten und Schulhöfen zeigen. Bei Messungen in drei Kin-
dergärten wurden Mittelungspegel von 69 bis 74 dB(A)
festgestellt (HOUCHÉ, 1996). Es liegen nur wenige Stu-
dien vor, in denen Schlafstörungen von Kindern unter-
sucht wurden. Eine schwedische Felduntersuchung
zeigte, daß Verkehrslärm auf den Nachtschlaf von Kin-
dern deutlich geringere Auswirkungen hat als auf den
Nachtschlaf von Erwachsenen. Einzelne Befunde hierfür
finden sich auch in den in Abschnitt 3.5.4.4 dargestellten
Studien zur Wirkung von Verkehrslärm auf den Schlaf.
Untersuchungen zur Auswirkung von Tieffluglärm auf
Kinder ergaben direkte aurale Wirkungen (z.B. häufige
Ohrenschmerzen und Hörschwellenverschiebungen;
SPRENG, 1987). Die auralen Wirkungen betrafen Kin-
der verschiedenster Altersgruppen, die in weniger hoch
belasteten Tieffluggebieten lebten und weisen auf eine
besondere Empfindlichkeit des jugendlichen Gehörs hin
(MASCHKE und HARDER, 1998).
457. Im Vordergrund von Lärmwirkungen bei Kindern
steht nicht die Belästigung, sondern die Störung geistiger
Tätigkeiten. So konnte in den Untersuchungen der Ar-
beitsgruppe von COHEN (Tz. 446) festgestellt werden,
daß bei Schulkindern, die in der Nähe eines Flughafens
leben, neben Blutdrucksteigerungen vor allem Einbußen
in kognitiven Funktionen vorlagen. In Untersuchungen,
die in der Nachbarschaft des alten und des neuen
Münchner Flughafens durchgeführt wurden (Tz. 447),
konnte bestätigt werden, daß fluglärmexponierte Kinder
mehr Fehler bei schwierigen Leseaufgaben machen, eine
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reduzierte Erinnerungsleistung beim Langzeitgedächtnis
und längere Reaktionszeiten aufweisen als Kinder, die
ohne Fluglärm leben. Wird der Fluglärm eingestellt,
gleichen sich die Leistungen der Kinder wieder an. Setzt
der Fluglärm ein, beginnen die negativen Veränderungen
und sind nach zwei Jahren deutlich ausgeprägt. In einer
vergleichenden Untersuchung über die Wirkungen von
Flug-, Straßenverkehrs- und Schienenverkehrslärm auf
das Langzeitgedächtnis bei 12- bis 14-jährigen Schülern
konnte HYGGE (1993) zeigen, daß Flug- und Straßen-
verkehr diesen Parameter beeinträchtigten, nicht aber
Schienenverkehr.
Insgesamt sind die in der Literatur mitgeteilten Leistungs-
differenzen zwischen schallbelasteten Kindern und
Kontrollgruppen, obgleich statistisch bedeutsam, meist
nicht sehr groß. Einige kognitive Tätigkeiten werden
durch Geräusche deutlich, andere gar nicht gestört oder
sogar begünstigt. Oft liegen die Leistungen aller Kinder
noch im Normbereich der verwendeten Tests, jedoch mit
deutlichen Häufungen der Testwerte schallbelasteter
Kinder an den oberen oder unteren Grenzen der Normbe-
reiche (MÜLLER et al., 1998).
458. Der Zustand der Schwangerschaft ist nach ärzt-
licher Auffassung kein Krankheitszustand, sondern stellt
eine natürliche und gesunde, jedoch eine gegenüber Be-
lastungen sensible und unter Umständen schnell über-
schießende Reaktionslage dar. Vorsorgemaßnahmen für
Schwangere zielen darauf ab, höhere Belastungen, die
im täglichen, vor allem aber beruflichen Leben auftreten,
zu vermeiden. Als Richtwert ist in der Arbeitsstättenver-
ordnung ein mittlerer Maximalpegel von 80 dB(A) für
Schwangere festgelegt worden, der wesentlich auf Mes-
sungen der Vasokonstriktion der Schwangeren und der
foetalen Herzfrequenz beruht (ARENS, 1976).
Belege für eine erhöhte Rate von Geburtsfehlern oder ein
reduziertes Geburtsgewicht aufgrund der Lärmbelastung
liegen nur vereinzelt vor und lassen allenfalls einen ge-
ringen Zusammenhang vermuten (JANSEN und NOT-
BOHM, 1994). So ermittelten REHM und JANSEN
(1978) in der Umgebung des Flughafens Düsseldorf die
Frühgeburtenrate aus 4,5 Jahren in drei unterschiedlich
fluglärmbelasteten Gebieten (Abb. 3.5-3). Diese lag in
allen drei Gebieten bei durchschnittlich 6 % von 1 452
Geburten und damit im Rahmen einer normalen Streu-
breite in der Bevölkerung.
459. Patienten mit Hypertonie reagieren auf Schall-
pegel im Bereich von 50 bis 90 dB(A) stärker als Ge-
sunde. Signifikante Anstiege des Blutdrucks werden
auch bei Probanden mit labilem Bluthochdruck unter
Schalleinwirkungen in diesen Größenordnungen gefun-
den. Bei Personen mit Erkrankungen des Kreislauf- und
Gefäßsystems  (u.a. Patienten mit schlaganfallbedingten
A b b i l d u n g  3.5-3
Frühgeburtenhäufigkeit in Flughafennähe
Q u e l l e : REHM und JANSEN, 1978
Deutscher Bundestag – 14. Wahlperiode – 183 – Drucksache 14/2300
Halbseitenlähmungen) wurde ein im Vergleich zu gleich-
gleichaltrigen Gesunden eingeschränktes vegetatives Re-
aktionsvermögen auf Lärmreize gefunden. Gleichzeitig
wiesen die peripheren Gefäßregulationen Verzögerungen
in der Rückregulation der Durchblutung auf (JANSEN
et al., 1980). Das nervöse Aktivationsniveau ist bei
Patienten gegenüber Gesunden erhöht, die zusätzliche
Belastung durch Lärm hemmt oder verzögert Regenera-
tionsprozesse und kann so das Krankheitsgeschehen im
negativen Sinne beeinflussen. Die psycho-physiolo-
gische Lärmempfindlichkeit des Kranken ist höher als
die des Gesunden. Allgemein läßt sich aus diesen Ergeb-
nissen folgern, daß der für Gesunde geltende Schwel-
lenwert von 99 dB(A) für die normale vegetative Ver-
arbeitung von Schalleinwirkungen für Erkrankte nicht
bestehen bleiben kann, sondern tiefer anzusetzen ist.
Der Schwellenwert von 99 dB(A) reduziert sich um
11 dB(A), wenn es sich um leicht Erkrankte handelt,
während für schwer und schwerst Erkrankte die Not-
wendigkeit einer Reduktion um 21 dB(A) beziehungs-
weise 32 dB(A) ermittelt wurde (GRIEFAHN, 1982).
460. Altersspezifische Reaktionen sind im Bereich der
nervösen Regulationen nachweisbar. Ebenso weisen die
physiologischen Reaktionen altersspezifische Ausprä-
gungen auf. In Untersuchungen mehrerer Autoren
konnten zwischen Alter und lärmbedingter Vasokon-
striktion sowie zwischen Alter und vegetativer Aus-
gangsschwankung (Gefäßelastizität und Gefäßdynamik)
signifikante Zusammenhänge in der Richtung gefunden
werden, daß vegetative Lärmreaktionen mit zunehmen-
dem Alter schwächer werden. Andererseits konnten in
Laboruntersuchungen zur Wirkung militärischer Tief-
flüge bei 70-jährigen systolische Blutdrucksteigerungen
bis zu 45 mm Hg als akute Reaktion auf Tieffluggeräu-
sche festgestellt werden.
3.5.6 Unterschiedliche Lärmquellen
und Gesamtlärmbelastung
461. Belastungen durch verschiedene Lärmquellen
werden in der öffentlichen Diskussion wenig beachtet,
obwohl allein die Zahl der Bundesbürger, die durch
Straßenverkehrs- und Fluglärm belästigt werden, auf
31 Millionen geschätzt wird (ORTSCHEID, 1996). Die
wissenschaftliche Diskussion um die Frage, ob sich die
Belästigung durch mehrere Lärmquellen zu einem Ge-
samtmaß der Belästigung zusammenfassen läßt, wird
kontrovers geführt. Seit dem Vorschlag von SCHULTZ
(1978), eine einheitliche Dosis-Wirkungs-Kurve für alle
Arten von Verkehrslärm zu verwenden, in der nur ein
Nachtzuschlag von 10 dB(A) für erhöhte Lästigkeit vor-
gesehen ist, wurden verschiedene Korrekturen in der
Bewertung der „Gesamtbelästigung“ angeregt, um der
unterschiedlichen Wirkung der wichtigsten Lärmarten
gerecht zu werden. Genannt werden getrennte Kurven
für Flug- und Bodenverkehr (FIDELL et al., 1991),
Zuschläge in Dezibel-Äquivalenten für bestimmte
Lärmquellen (FIELDS, 1990) und pegelabhängige Kor-
rekturen mit Straßenverkehrslärm als Referenzgröße
(VOS, 1991). Demgegenüber betont eine grundsätzliche
Kritik an der Zusammenfassung verschiedener Belästi-
gungsquellen auf der Grundlage der Schallpegel, daß
unterschiedliche Wirkungen der einzelnen Lärmarten
nicht nur vom Schallpegel, sondern von zusätzlichen
akustischen Kennwerten abhängen (GUSKI, 1997).
Auch wird hervorgehoben, daß die hervorgerufene Belä-
stigung je nach Lärmquelle unterschiedliche Qualität
zeigen kann (KRYTER, 1982).
462. Empirische Daten zur kombinierten Wirkung
mehrerer Lärmquellen zeigen bisher keine klaren Ten-
denzen bzgl. der Art des Zusammenwirkens. FIELDS
(1993) zieht in einer Literaturauswertung die Schlußfol-
gerung, daß die Belästigung durch eine Hauptlärmquelle
in den meisten Studien kaum durch eine zusätzliche
Lärmquelle beeinflußt wird. OLIVA (1998) zieht in ei-
ner umfangreichen Untersuchung zur Belästigung durch
Flug- und Straßenverkehrslärm den Schluß, daß die ein-
zelnen Geräuschquellen nicht zu einer „gesamthaften
Geräuschkulisse“ integriert werden, sondern daß sich die
Intensität der einzelnen Quellen in den Einzelbewertun-
gen niederschlägt. Nach VOS (1992) trifft dies aber nur
zu, wenn eine Lärmquelle beträchtlich stärker ist als die
andere. Sind dagegen zwei Lärmquellen ungefähr gleich
belästigend, so liegt die Gesamtbelästigung im allgemei-
nen höher als die Belästigung durch die vorherrschende
Quelle. Dies konnte auch experimentell bestätigt werden
(Health Council of The Netherlands, 1996; VOS, 1992).
463. Nach JANSEN et al. (1999) ist im Bereich der
Belästigungen der Stand der Forschung noch nicht so weit
fortgeschritten, daß geeignete Summationsregeln abgelei-
tet werden können. Die bisherigen Erkenntnisse aus der
Lärmwirkungsforschung rechtfertigen noch die bisherige
getrennte Betrachtungsweise der einzelnen Lärmarten.
JANSEN et al. halten allerdings hinsichtlich gesundheit-
licher Gefährdung eine Gesamtbetrachtung für richtig
und notwendig. Es sei zwar wissenschaftlich noch nicht
erwiesen, daß solche Gesamtbelastungswerte mit der
schädlichen Wirkung korrelieren, dies sei jedoch sehr
wahrscheinlich. Die unterschiedliche Behandlung von
Gesundheitsgefährdung und erheblicher Belästigung
dürfte damit zusammenhängen, daß für die gesundheitli-
chen Auswirkungen in erster Linie akustische Meßgrö-
ßen wie die Schallpegel maßgebend sind, die sich grund-
sätzlich addieren lassen, wohingegen bei erheblichen
Belästigungen andere, insbesondere qualitative Lärm-
charakteristika in die Bewertung mit eingehen.
3.5.7 Zumutbarkeitskriterien
und Bevölkerungsschutz
464. Das allgemeine Lärmbewußtsein ist erheblich
gestiegen, da trotz der Erfolge in der technischen und
organisatorischen Lärmbekämpfung die belästigenden
und zum Teil gesundheitsbeeinträchtigenden Wirkungen
des Lärms nach wie vor bestehen. Durch die Zunahme
der lärmerzeugenden Aktivitäten, insbesondere im Ver-
kehrsbereich, wurden die bisherigen Erfolge der Lärm-
minderung überkompensiert. Die Reaktion der Bevölke-
rung auf Lärm reicht von extremer Empfindlichkeit bis
zu Gleichgültigkeit.
Der Beitrag des Umweltfaktors Lärm zum Krankheitsge-
schehen kann nur dann richtig eingeschätzt werden, wenn
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Klarheit über den Begriff Gesundheit besteht. Wie in Ka-
pitel 1.3 dargestellt wurde, ist der Begriff der Gesundheit
differenziert und gestuft zu betrachten. Insbesondere ist zu
beachten, daß die Übergänge von gesunden Reaktionen zu
krankhaften Veränderungen fließend sind, wobei insbe-
sondere beim Lärm zeitliche Aspekte, d. h. die Dauer der
Lärmbelastung, eine entscheidende Rolle spielen.
465. Eine andere Frage ist es, inwieweit durch die
geltenden Grenz- und Richtwerte Gesundheitsbeein-
trächtigungen durch Lärm tatsächlich verhindert werden
und ein ausreichender Bevölkerungsschutz gewährleistet
werden kann. Der Umweltrat hat im Umweltgutachten
1987 eine ausführliche Darstellung der Lärmproblematik
vorgelegt (SRU, 1988). In seinen Gutachten 1994 und
1996 sind allgemeine Schlußfolgerungen für Lärmbela-
stungen gezogen worden mit der Zielsetzung, die zur
Zeit für ca. 16 % der Bevölkerung noch starke, d.h. mehr
als 65 dB(A) betragende Lärmbelastung mittelfristig ab-
zubauen (SRU, 1996 und 1994). Als Zielgröße gibt der
Umweltrat einen Immissionsrichtwert von 55 dB(A) an.
Angesichts der beim Verkehrslärm heute noch bestehen-
den, weit höheren Belastungen im Bereich um Mitte-
lungspegel von 65 dB(A) wird es sicherlich erheblicher
Anstrengungen bedürfen, um dieses Ziel zu erreichen.
Ein Nahziel muß es aber sein und bleiben, daß der kriti-
sche Wert für erhebliche Belästigung von 65 dB(A)
– wie er hier dargestellt worden ist – möglichst nicht
mehr überschritten wird. Mittelfristig sollte ein Präven-
tionswert von 62 dB(A) angestrebt werden, der dann
längerfristig schrittweise auf einen Zielwert von
55 dB(A) herabgesetzt werden müßte. Eine dauerhafte
Absenkung der Lärmbelastung auf Werte von 65 dB(A)
oder weniger wird auch im Entwurf eines Umweltpoliti-
schen Schwerpunktprogramms als eines der Ziele inner-
halb des Themenschwerpunkts „Schutz der mensch-
lichen Gesundheit“ genannt (BMU, 1998). Das Umwelt-
bundesamt hat bereits im Jahr 1995 einen Wert von
59 dB(A) vorgeschlagen (UBA, 1995).
Aus epidemiologischen Untersuchungen liegen wissen-
schaftliche Hinweise vor, nach denen Menschen, die an
lauten Straßen wohnen, ein erhöhtes Risiko für Herzin-
farkte haben. Weitere Untersuchungen sind erforderlich,
um diesen Zusammenhang zu quantifizieren. Bei ganz-
tägig vorhandenem Verkehrslärm liegt der Schwellenbe-
reich für die Erhöhung kardiovaskulärer Risiken bei
Außenpegeln zwischen 65 und 70 dB(A). Der Wert für
erhebliche Belästigung von 65 dB(A) (außen, tagsüber)
sollte somit auch aus Gründen des vorbeugenden Ge-
sundheitsschutzes nicht überschritten werden. Dies ent-
spricht auch den Empfehlungen der WHO, wonach zur
Vermeidung möglicher Gesundheitsschäden die Mitte-
lungspegel vor Wohngebäuden am Tage 65 dB(A) nicht
überschreiten sollten.
466. Für die nächtliche Belastung sollte unter gesund-
heitlichen Gesichtspunkten heute schon ein Immissions-
wert von 55 dB(A) für die kurzfristige Lärmschutzpolitik
maßgeblich sein. Die in Deutschland geltenden niedrigen
Immissonsgrenzwerte bei Neubau oder wesentlicher Än-
derung von Straßen- und Schienenwegen von 49 dB(A)
für reine Wohngebiete und 54 dB(A) für Mischgebiete
können das nächtliche Lärmproblem nur teilweise lösen,
da immerhin 17 % der Bevölkerung nächtlichen Pegeln
über 55 dB(A) ausgesetzt sind und diese Werte nicht für
bestehende Verkehrswege gelten. Wegen der besonderen
Bedeutung von Schlafstörungen genügt es zur Nachtzeit
nicht, lediglich Mittelungspegel festzusetzen. Vielmehr
müssen, wie dies in einigen Regelwerken bereits gesche-
hen ist und für den Bereich des Fluglärms auch von
der Rechtsprechung (BVerwGE 87, 332, 376) gefordert
wird, zusätzlich Maximalpegel festgelegt werden. Dabei
ist zu überprüfen, ob die gegenwärtig geltenden Maxi-
malpegel (insbesondere in der Nachtzeit) dem Schutzbe-
dürfnis der Bevölkerung ausreichend Rechnung tragen.
Nach JANSEN et al. (1999) ist mit kritischen Lärmbela-
stungen dann zu rechnen, wenn die Weckschwelle von
60 dB(A) sechsmal pro Nacht überschritten wird. Die
Maximalpegel an den Immissionsorten (Außenpegel an
Gebäuden) werden mit sechsmal 75 dB(A) angegeben,
wobei die Lärmminderung für teilgeöffnete Fenster mit
15 dB(A) und damit sehr hoch angesetzt ist (s.u.). Am
Tage ist nach JANSEN et al. (1999) die Schwelle zur
Gefährdung mit mehr als 19 Überflügen mit Maximal-
pegeln von über 99 dB(A) erreicht. Demgegenüber sieht
das Oberlandesgericht Koblenz in einer neueren Ent-
scheidung (Urteil vom 6. Mai 1998 – 1U 1568/93)
die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bei
17maliger Überschreitung von Spitzenpegeln von über
90 dB(A) am Tage als erreicht an. Neuere Ergebnisse der
Lärmwirkungsforschung zeigen, daß körperliche Reak-
tionen schon bei weit niedrigeren Maximalpegeln auf-
treten. So bewirkten bereits 16 Überflüge mit Maximal-
pegeln von 55 dB(A) eine Erhöhung der nächtlichen
Streßhormonausscheidung (MASCHKE, 1992; Tz. 414),
Beeinträchtigungen der Schlafstruktur beginnen bereits
bei Maximalpegeln (innen) von 45 dB(A) (Tz. 414 ff.).
Da die gesundheitliche Relevanz dieser und ähnlicher
Reaktionen wissenschaftlich noch nicht geklärt ist, wer-
den diese Lärmwirkungen bisher nicht zur rechtlichen
Beurteilung von Fluglärmbelastungen herangezogen.
Üblicherweise wird daher auf die Aufweckschwelle von
60 dB(A) abgestellt. Anzumerken ist hierzu, daß von
manchen Autoren auch deutlich niedrigere Werte ange-
geben werden (siehe auch Tab. 3.5-12).
Wie dargelegt, können meßbare lärmbedingte Schlafstö-
rungen bereits deutlich unter der Aufwachschwelle von
60 dB(A) festgestellt werden. Sie liegen mehrheitlich bei
Mittelungspegeln (innen) zwischen 35 und 45 dB(A) und
Maximalpegeln (innen) von 45 bis 55 dB(A). Inwieweit
diese Schlafbeeinflussungen als Gesundheitsstörung ge-
wertet werden können, kann derzeit noch nicht beant-
wortet werden. In dem für die WHO erarbeiteten Doku-
ment „Community Noise“ (BERGLUND und LIND-
VALL, 1995) werden als Schwellenwerte für Schlafstö-
rungen Mittelungspegel (innen) von 30 dB(A) und Ma-
ximalpegel von 45 dB(A) genannt.
Die Schalldifferenz außen/innen liegt bei gekippten bzw.
leicht geöffneten Fenstern zwischen 6 und 15 dB(A) und
wird meistens mit 10 dB(A) angesetzt (BECKERS,
1999). Bei einem Immissionswert von 55 dB(A) liegen
bei gekipptem Fenster die Innenpegel an der Grenze zum
schlafgünstigen Bereich. Ein Mittelungspegel von
30 dB(A) wäre erst bei geschlossenem Fenster (Abzug
von 25 Dezibel) zu erreichen. Im Hinblick auf die ge-
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sundheitliche Bedeutung des Raumklimas sollte der Be-
völkerung nicht zugemutet werden, bei geschlossenem
Fenster zu schlafen.
467. Für den Erhalt von Gesundheit und Wohlbefinden
sind Erholungsphasen notwendig. Die klassischen Ruhe-
zeiten – nach der Arbeit, während der Nacht und an den
Wochenenden – sollten verstärkt berücksichtigt werden.
Die Erweiterung der (zumindest beim Verkehr) herange-
zogenen Beurteilungszeiten Tag/Nacht durch die Be-
urteilungszeit „Abend“ kommt dem Bedürfnis nach
Ruhe entgegen und sollte verstärkt bei Lärmminde-
rungsmaßnahmen berücksichtigt werden (Tz. 494 ff.).
468. Die bei der Festlegung von „Zumutbarkeit“ auf-
tretenden Konflikte zwischen gesundheitspolitisch
Wünschbarem und wirtschaftlich Machbarem sind so zu
lösen, daß der Kompromiß eindeutig unter den Schwel-
lenwerten für Gefährdung liegt. Auch sollte der Kennwert
für erhebliche Belästigung nicht überschritten werden,
wenn die Belästigung (psychisches Wohlbefinden) als
entscheidende Belastungsgröße zu beurteilen ist (z.B.
Straßenverkehrslärm). Regelsetzende Institutionen sollten
Immissionsrichtwerte festlegen, die deutlich unterhalb der
Werte für gesicherte Gesundheitsgefährdungen (vegeta-
tive Übersteuerung, Aufwachen) liegen. Diese Werte sind
in erster Linie auf Wohngebiete zugeschnitten. Für wenige
schutzbedürftige Gebiete mit Wohnnutzungen wie Misch-
gebiete und Kerngebiete ist der Zielwert von 55 dB(A),
jedenfalls langfristig, ebenfalls anzustreben. Sicherlich hat
hier eine Abwägung zwischen dem gesundheitspolitisch
Wünschbarem und den wirtschaftlichen Möglichkeiten zu
erfolgen. Bei der Ausgestaltung als Zielwert kann aber
sichergestellt werden, daß die wirtschaftlichen Grenzen
des Lärmschutzes ausreichend Berücksichtigung finden.
Der besonderen Lärmempfindlichkeit bestimmter Grup-
pen, insbesondere von Kranken und Kindern, muß an-
gemessen Rechnung getragen werden. Neben einem
Schutz der Einschlafzeit von Kindern ist dies praktisch
nur gebietsbezogen möglich. Das gebietsbezogene Kon-
zept zum Schutz solcher vulnerabler Gruppen wird von
den geltenden Regelwerken (TA Lärm, 16. BImSchV
und Fluglärmgesetz) im Ansatz bereits berücksichtigt.
469. Wissenschaftlich begründete Hinweise auf ge-
sundheitliche Gefährdungen (z.B. Risikoerhöhung für
Herz-Kreislauf-Erkrankungen) müssen bei Maßnahmen
der Vorsorge berücksichtigt werden. Bei zukünftigen
Untersuchungen zur erhöhten Ausscheidung von Streß-
hormonen bei Belastung mit Fluglärm muß geklärt wer-
den, inwieweit bei Pegelbereichen, die bisher „nur“ als
belästigend eingestuft werden, physiologische Reaktio-
nen ablaufen, die ihrer Natur nach langfristig als ge-
sundheitsschädlich anzusehen sind.
3.5.8 Technische und umweltpolitische
Analyse der Lärmbelastung
470. Im letzten Jahrzehnt sind in allen Lärmsektoren
auf der Grundlage von Schallemissionsbegrenzungen für
Anlagen und Produkte erhebliche Lärmminderungen er-
reicht worden. Dies gilt insbesondere für genehmigungs-
bedürftige Anlagen, die den Anforderungen der TA
Lärm unterliegen. Aber auch im Verkehrsbereich konnte
durch technische Maßnahmen an Kraftfahrzeugen und
Flugzeugen zur Begrenzung der Schallemissionen (akti-
ver Schallschutz), aber auch mit Hilfe anderer Schall-
schutzmaßnahmen (z.B. Bau von Lärmschutzwänden,
Einbau von Schallschutzfenstern, Einführung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, Nachtflugverboten) zu-
mindest in Teilbereichen eine Verringerung der Lärm-
belastung der Bevölkerung erreicht werden.
Insgesamt ist aber festzustellen, daß insbesondere im
Verkehrsbereich die technischen Erfolge an den Fahr-
zeugen bzw. Flugzeugen durch den zunehmenden An-
stieg der Verkehrsstärke zumindest teilweise wieder
kompensiert worden sind. Dies hat zu einer weiterhin
starken Verkehrslärmbelastung geführt.
471. Nach Angaben der EU-Kommission sind ca.
20 % der Bevölkerung in der Europäischen Union, d.h.
annähernd 80 Millionen Menschen, Lärmpegeln ausge-
setzt, die von der Lärmwirkungsforschung als untragbar
angesehen werden, von denen sich die meisten Men-
schen gestört bzw. belästigt fühlen, die zu Schlafstörun-
gen führen und bei denen gesundheitsschädliche Aus-
wirkungen zu befürchten sind. Weitere 170 Millionen
Menschen leben in sogenannten „Grauen Zonen“, in de-
nen die Lärmbelastung am Tage zu starken Belästigungen
führt. Untersuchungen für die Bundesrepublik Deutsch-
land kommen zu ähnlichen Ergebnissen (IPOS, 1995),
obwohl es in Deutschland als Folge der Wiedervereini-
gung und der politischen Umwälzungen in Mittel- und
Osteuropa zu erheblichen Veränderungen der Verkehrs-
ströme gekommen ist und in Zukunft verstärkt kommen
wird. Diese Entwicklung hat die heutige Geräuschbela-
stung nachhaltig beeinflußt und erreichte Verbesserungen
teilweise aufgezehrt. Auch bei den anderen Geräuschar-
ten ergab sich, u.a. bedingt durch den technischen
Strukturwandel und ordnungspolitische Instrumente,
eine Sonderentwicklung in den neuen Bundesländern.
3.5.8.1 Straßenverkehrslärm
Emissionssituation
472. Nach der Straßenverkehrszulassungsordnung
(StVZO) müssen Kraftfahrzeuge so beschaffen sein, daß
ihre Geräuschentwicklung das nach dem Stand der
Technik unvermeidbare Maß nicht überschreitet. Die
Entwicklung muß dabei so weit fortgeschritten sein, daß
die praktische Eignung der entsprechenden Maßnahme
gesichert ist (erfolgreiche Erprobung im Betrieb). Ver-
gleicht man aber die Innovationsaktivitäten mit dem Ziel
der Lärmminderung bei Kraftfahrzeugen mit den Akti-
vitäten zur Abgasemissions- und Kraftstoffverbrauchs-
reduzierung, so muß man erstere eher als schleppend
bezeichnen. Der erreichte Entwicklungsstand wird nach-
folgend dargestellt.
In der EG-Richtlinie 92/97/EWG sind Grenzwerte für
das Fahrgeräusch von Kraftfahrzeugen festgelegt (s.
Tab. 3.5-13). Seit 1989 sind die Anforderungen an die
Geräuschemissionen nach dieser Richtlinie für Pkw,
Busse, Kleinbusse und Lieferwagen, Lkw und Krafträder
in zwei Stufen verschärft worden. Die Geräuschgrenz-
werte wurden dabei je nach Fahrzeugtyp und Leistungs-
klasse um 2 dB(A) bis 5 dB(A) gesenkt. Auch die laute-
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T a b e l l e  3.5-13
Grenzwerte für Fahrgeräusche von Kraftfahrzeugen
Zulässige Höchstwerte in dB(A)
bis
1989/1990
1989 bis
1995
seit
1995/1996
Pkw 80 77 74
Busse > 3,5 t; < 150 kW 82 80 78
Busse  3,5 t; < 150 kW 85 83 80
Kleinbusse/Lieferwagen  2 t 81 78 76
Kleinbusse > 2 bis 3,5 t 81 79 77
Lkw > 3,5 t; < 75 kW 86 81 77
Lkw > 3,5 t; 75 bis
< 150 kW
86 83 78
Lkw > 3,5 t;  150 kW 88 84 80
Krafträder bis 80 cm³
Hubraum
seit
1988:
77
seit
1993:
75
Krafträder bis 175 cm³
Hubraum
seit
1989:
79
seit
1994:
77
Krafträder > 175 cm³ Hub-
raum
seit
1988:
82
seit
1993:
80
Das zugehörige Meßverfahren ist beschrieben in DIN ISO 362
(Stand:1984) „Messung des von beschleunigten Straßenfahrzeugen ab-
gestrahlten Geräusches“
Q u e l l e :  TÜV Rheinland, 1999
sten Neufahrzeuge bei den Lkw und Bussen dürfen seit
1996 keine höheren Geräuschemissionen aufweisen als
Pkw, die bis Ende der achtziger Jahre gebaut wurden.
473. Mit der genannten Richtlinie der EG ist auch das
Druckluftgeräusch von Lastkraftwagen auf einen Wert
von 72 dB(A) begrenzt worden, der auch für sogenannte
lärmarme Lkw gefordert wird.
Mit der 18. Verordnung zur Änderung straßenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften vom 20. Juli 1994 wurde die
Kennzeichnung lärmarmer Kraftfahrzeuge (Lkw mit
einer zulässigen Gesamtmasse über 2,8 t) mit dem Buch-
staben „G“ eingeführt. Durch diese Kennzeichnungsvor-
schrift wurde auch die Einführung von Benutzervorteils-
regelungen für lärmarme Lkw und deren Überwachung
deutlich vereinfacht. Bislang haben vor allem Kur- und
Ferienorte Ausnahmeregelungen für lärmarme Lkw in
Fußgänger- und Lärmschutzzonen eingeführt.
Die deutschen Grenzwerte für lärmarme Lkw lagen in
der Vergangenheit um 6 dB(A) bis 8 dB(A) unter den
EG-Grenzwerten für normale Lkw. Durch die zwischen-
zeitlich eingetretene technische Entwicklung unterschei-
den sie sich heute praktisch nicht mehr von den Grenz-
werten der Europäischen Union. Entsprechend den tech-
nischen Möglichkeiten sollten die Kriterien für lärmarme
Fahrzeuge auch weiterhin verschärft werden.
474. Bei Motorrädern werden die Geräuschemissionen
zwar seit langem durch EU-Richtlinien begrenzt, den-
noch liegen die Geräusche von Motorrädern in ver-
gleichbaren Verkehrssituationen weit über denen von
Personenwagen, im Mittel über 6 dB(A). Die Geräusch-
grenzwerte für Motorräder sind in mehreren Stufen fort-
geschrieben worden; die letzte Stufe trat 1993/1994 in
Kraft. Lärmprobleme rufen Motorräder vor allem des-
halb hervor, weil sie als Freizeitgeräte besonders zu
lärmsensiblen Zeiten und häufig in ansonsten ruhigen
Gebieten gefahren werden. Eine hochtourige Fahrweise
sowie Veränderungen an der Auspuffanlage können die
Lärmbelastung zusätzlich erhöhen.
In der EU-Richtlinie 97/24/EG sind u.a. auch neuere Ge-
räuschgrenzwerte für Motorräder und geschwindigkeitsbe-
grenzte motorisierte Zweiräder festgelegt. Mit dieser
Richtlinie werden die bisher nur in Deutschland vollstän-
dig umgesetzten Geräuschgrenzwerte der 2. Stufe der
Richtlinie 87/56/EWG EU-weit verbindlich vorgeschrie-
ben. Außerdem werden in dieser Richtlinie erstmals für
Kleinkrafträder der unterschiedlichen Kategorien einheitli-
che, auch gegenüber den bisher in Deutschland geltenden
Werten spürbar abgesenkte Geräuschgrenzwerte festgelegt.
475. Die Antriebsgeräusche moderner Pkw wurden
aufgrund der stufenweise verschärften Grenzwerte be-
reits soweit abgesenkt, daß das Motorgeräusch vom Ab-
rollgeräusch der Reifen bereits ab Geschwindigkeiten
etwa zwischen 50 km/h und 60 km/h übertroffen wird,
d.h. bei höheren Geschwindigkeiten dominieren bei mo-
dernen Pkw heute die Reifen-Abrollgeräusche.
Zur Vorbereitung international harmonisierter Produkt-
anforderungen an Reifen wurden ein spezielles Ge-
räuschmeßverfahren entwickelt und der derzeitige Stand
der Lärmminderungstechnik bei Pkw- und Lkw-Reifen
ermittelt. Die Jury Umweltzeichen hält auf der Grund-
lage dieser Ergebnisse eine Verminderung des Abrollge-
räusches um mindestens 3 dB(A) bis 5 dB(A) durch
technische Verbesserung der Reifen für möglich und hat
am 1. Oktober 1997 Anforderungen an die Vergabe des
Umweltzeichens „Blauer Engel“ an geräuscharme Reifen
festgelegt.
Für eine umfassende Verminderung der Reifen-Fahr-
bahn-Geräusche ist neben der Entwicklung leiserer Rei-
fen auch die Entwicklung und der Bau lärmmindernder
Fahrbahnen erforderlich. Zur Zeit werden in allen Berei-
chen des Straßenbaus erhebliche Anstrengungen unter-
nommen, leisere Fahrbahnbeläge in Form offenporiger
oder dichter Deckschichten sowohl in Asphalt- als auch
in Betonbauweise zu entwickeln und in die Praxis umzu-
setzen. Allerdings stößt man bei solchen Entwicklungen
in der Regel auf einen Zielkonflikt: Die Ansprüche an
Sicherheit, Zeitstandfestigkeit und Lärmemissionsminde-
rung müssen aufeinander abgestimmt werden. Die bisher
vorliegenden Erkenntnisse werden bereits nach den
Richtlinien des Bundesverkehrsministeriums für den
Lärmschutz an Straßen bzw. der Verkehrslärmschutz-
Verordnung (16. BImSchV) bei der Berechnung von Be-
urteilungspegeln bei Straßenverkehrslärm angewendet.
Auch die Lärmbekämpfung durch geeignete Straßenbe-
grünung – Pflanzen mit niedrigem Wuchs und rauher
Oberfläche, Moose, Efeu an Hauswänden usw. – erwies
sich als unerwartet erfolgreich. Lärmminderungen von
3 bis 5 dB(A) konnten hierdurch erreicht werden.
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In der Fahrzeugkonstruktion werden von einigen Herstel-
lern besondere Möglichkeiten der Psychoakustik genutzt,
die sich vorteilhaft auf die Wahrnehmung der Lärm-
emissionen auswirken. Dabei wird nicht eine Verminde-
rung des Lärmpegels insgesamt angestrebt, sondern eine
als angenehmer empfundene (spektrale) Zusammenset-
zung des Geräusches. Dies gilt zunächst für das Fahrzeu-
ginnengeräusch, kann gegebenenfalls aber auch auf die
externe Schallabstrahlung angewendet werden.
476. Neben technischen müssen auch organisatorische
Mittel eingesetzt werden. Lärmminderungspläne nach
§ 47a BImSchG wurden in den vergangenen Jahren in
beträchtlicher Anzahl aufgestellt und umgesetzt. In der
Regel stößt die Verwirklichung eines Lärmminderungs-
planes aber auf rechtliche und vor allem auf finanzielle
Probleme. Im Ost-West-Vergleich wurde in den neuen
Bundesländern eine erheblich größere Zahl von Lärm-
minderungsplänen erstellt, da dort im Rahmen des „Auf-
baus Ost“ erhebliche Bundesmittel bereitgestellt wurden.
Insofern besteht in den alten Bundesländern noch ein er-
heblicher Nachholbedarf. Soweit es um die Lärmsanie-
rung von Straßen geht, deren Baulastträger eine Ge-
meinde ist, können Bundesmittel gemäß dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG von 1971) zur Ver-
fügung gestellt werden, allerdings nur nach Maßgabe der
Verfügbarkeit und nach dem „Windhundprinzip“. Für
die Auswirkung von Maßnahmen der Verkehrsberuhi-
gung, die im einzelnen in unterschiedliche Richtungen
wirken können (lärmmindernde Senkung der Höchstge-
schwindigkeit von 50 auf 30 km/h, aber auch eine lärm-
erhöhende Wirkung von Straßenschwellen), kann durch-
schnittlich eine Minderung der Lärmimmission von
höchstens 3 dB(A) erzielt werden.
Schallimmissionen des Straßenverkehrs
477. Das Straßenverkehrsgesetz bildet u.a. die Grund-
lage für Vorschriften zum Schutz von Wohnbevölkerung
und Erholungssuchenden gegen Lärm und Abgase des
Kraftfahrzeugverkehrs, für Beschränkungen des Kraft-
fahrzeugverkehrs an Sonn- und Feiertagen, für die Be-
schaffenheit, Ausrüstung und Prüfung von Fahrzeugen
zur Vermeidung schädlicher Umweltauswirkungen im
Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes. Für den
Lärmschutz sind von Bedeutung die Fahrverbotsrege-
lungen für Lastkraftwagen an Sonn- und Feiertagen, das
Verbot eines unnötigen Laufenlassens von Motoren, des
unnützen Hin- und Herfahrens in geschlossenen Ort-
schaften und des lauten Schließens von Fahrzeugtüren
sowie die Befugnis der Behörden, den Verkehr zum
Schutz der Bevölkerung vor Lärm zu beschränken oder
umzuleiten und Fußgängerbereiche sowie verkehrsberu-
higte bzw. geschwindigkeitsbeschränkte Zonen einzu-
richten.
478. Mit der 16. BImSchV aus dem Jahre 1990 wurden
Emissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft vor
schädlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
räusche festgelegt. Die Verordnung gilt nicht für beste-
hende Straßen oder Eisenbahnlinien, sondern nur beim
Neubau oder einer wesentlichen Änderung von Straßen
und Schienenwegen. Die nach dieser Verordnung einzu-
haltenden Immissionsgrenzwerte (berechnete Beurtei-
lungspegel) sind nach Gebietstyp gestaffelt und nach
Tag (06.00 bis 22.00 Uhr) und Nacht (22.00 bis 06.00
Uhr) unterschieden (siehe Tab. 3.5-14). Weitere Orien-
tierungswerte für die Verkehrslärmbelastung, die insbe-
sondere bei Neuplanungen im Städtebau Anwendung
finden sollen, finden sich in der DIN 18005 „Schall-
schutz im Städtebau“.
Regelungen zur Lärmsanierung an bestehenden Straßen
existieren aufgrund haushaltsrechtlicher Vorschriften für
Straßen in der Baulast des Bundes sowie für Straßen in
der Baulast eines Teils der Bundesländer. Auch hier sind
die Sanierungswerte nach Tag (70 bis 75 dB(A)) und
Nacht (60 bis 65 dB(A)) differenziert. Zur Beurteilung
werden im allgemeinen berechnete Beurteilungspegel als
Mittelungspegel entsprechend der 16. BImSchV oder der
Richtlinie für den Verkehrslärmschutz an Bundesfern-
straßen (RLS-90) herangezogen.
Die in Tabelle 3.5-14 dargestellten Immissionswerte
werden auch als Auslöser für die Aufstellung von
Lärmminderungsplänen für das bestehende Straßennetz
verwendet. Schließlich legt die Verkehrswege-Schall-
schutzmaßnahmenverordnung (24. BImSchV) aus dem
Jahre 1998 Art und Umfang der zum Schutz vor schädli-
chen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgeräusche
notwendigen Schallschutzmaßnahmen für schutzbe-
dürftige Räume in baulichen Anlagen fest, soweit durch
den Bau oder eine wesentliche Änderung öffentlicher
Straßen oder Schienenwege die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV überschritten werden (siehe auch Ver-
kehrslärm-Schutzrichtlinie 97).
T a b e l l e  3.5-14
Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV
Lärmvorsorge bei Neubau und wesentlicher Änderung von Straßen
Art der zu schützenden Nutzung Immissions-
grenzwert
Tag 06.00-
22.00 Uhr
Immissions-
grenzwert
Nacht 22.00-
06.00 Uhr
Krankenhäuser, Schulen,
Kur- und Altenheime
57 dB(A) 47 dB(A)
reine und allgemeine
Wohn- sowie Kleinsied-
lungsgebiete
59 dB(A) 49 dB(A)
Kerngebiete, Dorf- und
Mischgebiete
64 dB(A) 54 dB(A)
Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)
Q u e l l e :  TÜV Rheinland, 1999
Vergleich internationaler Regelungen
479. Straßenverkehrslärm ist nahezu in allen Staaten
die am weitesten verbreitete Lärmquelle und damit auch
Hauptursache für Belästigungen oder gesundheitliche
Auswirkungen auf den Menschen. Die in Tabelle 3.5-151
T a b e l l e  3.5-15
Internationaler Vergleich von Schall-Immissionswerten (in dB(A)) des Straßenverkehrs für Wohngebiete
Land Lärmindex Art der Immissionswerte Tagzeit Ruhezeit Nachtzeit
Immissionsort
(F = Fassade,
FF = Freifeld-
messung)
Australien L10, 18 h
L10, 18 h
Zielwerte für neue Straßen
Minderungsmaßnahmen an bestehenden Straßen
60
68
55 F
F
Kanada Leq Zielwerte für neue Straßen in Wohngebieten 55 50 –
Dänemark Leq,24 h Planungswerte für neue Straßen und Wohngebiete 55 55 55 FF
Deutschland Lr =Leq + K
K = 0 bis 3 dB(A)
an ampelgeregelten Kreuzungen
Planungsrichtwerte für neue Straßen in Wohngebieten
Grenzwerte für neue und für wesentlich geänderte Straßen
Grenzwerte für Minderungsmaßnahmen an Straßen in Bundesträgerschaft
50 bis 55
59
70
40 bis 45
49
60
FF
FF
FF
Frankreich Leq Grenzwert für neue Straßen 60 bis 65 55 bis 57 F
Großbritannien Leq
Leq,24 h
L10, 18 h
Zielwert für neue Ansiedlungen
starke Bedenken gegen neue Ansiedlungen
Regelung für Schallisolierung an neuen Straßen
55
63
68
42
57
FF
FF
F
Hong Kong L10 Planungswert für neue Straßen in Wohngebieten 70 F
Italien Leq Grenzwert in einigen Städten 65 –
Japan L50 Umweltstandard für Straßen 55 bis 60 50 bis 55 45 bis 50 F
Korea Leq Umweltstandard 65 53 –
Niederlande
Leq
vorzuziehender Wert für neue Straßen
Einspruchsgrenzwert für neue örtliche Straßen
maximal zulässiger Pegel für neue örtliche Straßen
maximal zulässiger Pegel für bestehende Straßen
50 ( + 5)
55 ( + 5 )
65 ( + 5 )
70 ( + 5 )
45 ( + 5 )
50 ( + 5 )
60 ( + 5 )
65 ( + 5 )
40 ( + 5 )
45 ( + 5 )
50 ( + 5 )
60 ( + 5 )
FF
FF
FF
FF
Österreich
Leq
Planungswerte für neue Straßen
Grenzwerte für neue Straßen in Bundesträgerschaft
Minderungsmaßnahmen an Straßen in Bundesträgerschaft
50 bis 55
60
65
40 bis 45
50
55
FF
FF
FF
Schweden Leq Richtwert für neue Straßen 55 55 55 FF
Schweiz Lr = Leq +  K
K= 0 bis 5dB(A),
abhängig vom Verkehrsaufkommen
Planungswert für neue Straßen
Immissionsgrenzwert
Alarmwert
55
60
70
45
50
65
FF
FF
FF
Spanien Leq geplante Grenzwerte für neue Straßen
geplante Grenzwerte für bestehende Straßen
60
65
50
55
F
F
USA LDN keine Beschränkungen für neue Wohnansiedlungen an Straßen 65 65 65 –
N.B. Für dichten Verkehr kann angenommen werden, daß der Wert für L10  z.B. um etwa 3 dB(A) höher, der Wert für L50 aber um 1 bis 2 dB(A) niedriger liegt als die Werte für den in Deutschland gebräuchlichen Lärmindex Leq.
Q u e l l e :  GOTTLOB, 1995, nach TÜV Rheinland, 1999
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für einige Staaten zusammengestellten Schallimmis-
sionswerte für Wohngebiete als Schutz vor Straßenver-
kehrslärm wurden der Arbeit „Regulations for Commu-
nity Noise“ (GOTTLOB, 1995) entnommen.
Wie Tabelle 3.5-15 zeigt, werden in den einzelnen Staa-
ten durchaus unterschiedliche Lärmindizes verwendet.
Wegen des engen Zusammenhangs der einzelnen Beur-
teilungspegel, zumindest bei stark befahrenen Straßen,
ist ein Vergleich leichter möglich als z.B. beim Indu-
strielärm. So kann für dichten Verkehr angenommen
werden, daß der Wert für den Lärmindex L10 z.B. um et-
wa 3 dB(A) höher, der Wert für L50 aber um 1 bis
2 dB(A) niedriger liegt als die Werte für den in
Deutschland gebräuchlichen Lärmindex Leq.
Die Bewertung der Verkehrslärmsituation wird unter
Verwendung verschiedener Bezugszeiträume vorge-
nommen, die von einem 24 Stunden-Zeitraum über zwei
getrennte Zeitabschnitte für Tag und Nacht bis zu drei
verschiedenen Abschnitten für die Tages-, Ruhe- und
Nachtzeit reichen. Im allgemeinen sind die Schallimmis-
sionswerte für die Tagzeit um 5 dB(A) höher angesetzt
als für die Ruhezeit und um etwa 10 dB(A) höher als für
die Nachtzeit. Die Wahl getrennter Zeiträume führt zu
strengeren Regelungen für die Ruhe- bzw. Nachtzeit. In
Deutschland werden z.B. die Anforderungen für Schall-
schutzmaßnahmen zum Schutz vor Verkehrslärm über-
wiegend durch die nächtliche Lärmsituation bestimmt.
Die Tabelle zeigt weiter, daß es zwischen den betrachte-
ten Staaten beachtliche Unterschiede für die Anforde-
rungen an den Schallschutz an Straßen gibt, und zwar
sowohl bei den Planungswerten für Neuansiedlungen an
Straßen als auch für neue und ausgebaute Straßensy-
steme, wobei die meisten Staaten Grenzwerte über
60 dB(A) festlegen. Dieser Wert liegt aber weit über den
Kriterien und Kennwerten der WHO (Entwurf 1999; vgl.
JANSEN et al., 1999), die schon für Belastungen über
60 dB(A) den Bereich erheblicher Belästigung erreicht
sieht. Die Anwendung schärferer Lärm-Immissionswerte
wird in allen Staaten durch Überlegungen sowohl zur
technischen Realisierbarkeit als auch zur Finanzierbar-
keit sehr stark beeinflußt. Daher ist mit der Zunahme des
Verkehrs die Ausweitung „Grauer Zonen” in nahezu
allen Staaten unvermeidlich.
Für bestehende Straßensysteme werden in einzelnen Staaten
Lärmminderungsmaßnahmen (in der Regel Schallisolie-
rung) dann finanziell unterstützt, wenn die Immissionswerte
65 dB(A) bis 70 dB(A) übersteigen. Lediglich in Frank-
reich, der Schweiz und den Niederlanden besteht eine ge-
setzliche Verpflichtung zur Aufstellung von Langzeitpro-
grammen, um die Bevölkerung vor den Belastungen des
Verkehrslärms angemessen zu schützen.
3.5.8.2 Schienenverkehrslärm
Emissionssituation
480. Die beim Schienenverkehr emittierten Geräusche
müssen unterschiedlichen Quellen zugeordnet werden.
Das Rad-Schiene-Geräusch stellt bezüglich seiner Um-
weltrelevanz den bedeutendsten Anteil dar. Es entsteht
beim Abrollen der Räder auf den Schienen und hängt
stark vom Rad- und Schienenzustand sowie der Ge-
schwindigkeit des Schienenfahrzeugs ab. Es wird wei-
terhin durch die Gleiskonstruktion und die Geräusch-
absorptionseigenschaften des Gleisoberbaus (Schotter
oder feste Fahrbahn) beeinflußt.
Weitere wesentliche Geräuschanteile sind die Geräusch-
emissionen der Fahrzeugantriebe und Nebenaggregate, die
beim Anfahren und Beschleunigen im niedrigen Ge-
schwindigkeitsbereich überwiegen. Bei hohen Geschwin-
digkeiten treten zusätzlich aerodynamische Geräusche an
der Zugoberfläche und an den Stromabnehmern auf. Der
Einfluß auf die Geräuschemissionen für Zuggeschwindig-
keiten oberhalb von 250 km/h wird durch einen Emis-
sionszuschlag von 1 dB(A) berücksichtigt.
Auch beim Schienenverkehr steht die Entwicklung von
technischen Lärmminderungen in erheblichen Zielkon-
flikten mit der anzustrebenden größtmöglichen Sicher-
heit und Zeitstandfestigkeit. Zum Beispiel haben Stahl-
räder auf Stahlschienen einen vergleichsweise hohen
Sicherheitsstandard, gleichzeitig aber auch hohe Ge-
räuschemissionen. Räder (Radreifen) mit Gummiele-
menten, die mechanische Kräfte aufnehmen können,
verursachen ein unerwünschtes Spiel und schnelleren
Verschleiß. Dies kann verhindert werden, wenn Tech-
nologien mit „Gegenschall“, also die Ausnutzung von
Schallinterferenzen, zur Einsatzreife entwickelt werden
könnten, wie sie in dem von der Bundesregierung geför-
derten Projekt „Auf dem Weg zur Minimalemission“
untersucht werden sollen. Insgesamt hofft man, als Er-
gebnis dieses Projekts bei neuen Schienenfahrzeugen
Lärmemissionsminderungen von 10 bis 15 dB(A) – ge-
messen in 25 m Entfernung – erreichen zu können.
Eine deutliche Verringerung des Rad-Schiene-Geräu-
sches kann auch durch das „besonders überwachte Gleis“
erreicht werden (Deutsche Bahn, 1997/98). Dabei wer-
den durch regelmäßiges Schleifen der Schienenoberflä-
che die sogenannten Schienenriffel weitgehend beseitigt.
Dies führt zu einer Verringerung der Geräuschemission
gegenüber einem „guten“ Schienenzustand von 3 dB(A).
Der Nachweis einer dauerhaften Emissionsminderung
durch dieses Verfahren muß allerdings noch erbracht
werden; die Rechtsprechung erkennt den Gleispflegebo-
nus bisher nicht an (BVerwGE 104, 123).
Beim Hochgeschwindigkeitsverkehr setzt die Deutsche
Bahn AG als spezielle Oberbaukonstruktion die soge-
nannte „feste Fahrbahn“ ein. Diese führt im Vergleich zu
dem üblichen Schotteroberbau zu erhöhten Schallemis-
sionen. Eine Reduzierung der Geräuschemission kann
am wirksamsten mit Hilfe einer schallabsorbierenden
Gestaltung der Fahrbahnoberfläche erreicht werden (An-
forderungskatalog zum Bau der Festen Fahrbahn, Deut-
sche Bahn AG 1995). So hat man im Bereich von Stra-
ßen- und Stadtbahnen mit Rasengleisen gute Erfahrun-
gen gemacht; es werden Lärmminderungen von 3 bis
5 dB(A) genannt. Das Langzeitverhalten der Minde-
rungsmaßnahmen ist allerdings noch nachzuweisen.
Eine dauerhafte Minderung der Geräuschemission ist
dagegen durch die in der Erprobung im Nahverkehr be-
findlichen Verbundstoff-Bremssohlen (statt der her-
kömmlichen Grauguß-Klotzbremsen) und durch Radab-
sorber erreichbar, die bereits heute bei Hochgeschwin-
digkeitszügen zum Einsatz kommen (Deutsche Bahn,
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1997/98). Abbildung 3.5-4 zeigt in einer Übersicht
Meßwerte für die Schallemissionen verschiedener Zug-
varianten in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit.
Aufgenommen sind auch Emissionswerte für die Ma-
gnetschnellbahn (Transrapid) und den französischen
Hochgeschwindigkeitszug TGV (TÜV Rheinland, 1990).
Aus den Meßwerten wird deutlich, daß moderne Hoch-
geschwindigkeitszüge mit Hilfe verschiedener techni-
scher Maßnahmen gegenüber anderen Zugsystemen
schalltechnisch bereits erheblich optimiert werden
konnten. Allerdings sind weitere schalltechnische Ver-
besserungen erforderlich.
A b b i l d u n g  3.5-4
Schallemissionen verschiedener Zugsysteme
TGV = Train à Grand Vitesse; TR07 = Transrapid
Q u e l l e :  TÜV Rheinland, 1999 und 1990
Auch im Bereich der Güterzüge, insbesondere der
schnellfahrenden Güterzüge sowie der S-Bahnen sind
lärmtechnische Verbesserungen dringend notwendig. Die
derzeit noch eingesetzten Güterwagendrehgestelle ver-
wenden eine vergleichsweise alte Technik. Durch
schalltechnisch optimierte neue Drehgestelle können
Minderungen von rund 15 dB(A) erzielt werden (bei ei-
nem maximalen Schalldruck von derzeit bis zu
95 dB(A), gemessen in 25 m Abstand). Moderne Stadt-
bahnfahrzeuge erreichen z.B. bei einer Geschwindigkeit
von 80 km/h Lärmemissionswerte von 85 dB(A), gemes-
sen in 7,5 m Abstand, und von 75 dB(A), gemessen in
25 m Abstand. Aber auch die im Regional- und S-
Bahnverkehr eingesetzten Zugsysteme sind in der Regel
mit einem veralteten Wagenpark ausgestattet, der aus
Lärmschutzgründen saniert oder erneuert werden muß.
Die Minderungspotentiale sind vergleichbar mit denen
von alten Güterzugfahrzeugen.
481. Im Rahmen der Neuordnung des Eisenbahnwe-
sens (Eisenbahnneuordnungsgesetz von 1993) wurden
mit Wirkung zum 1. Januar 1996 die Zuständigkeiten
für Planung, Organisation und Finanzierung des spur-
gebundenen öffentlichen Personennahverkehrs auf die
Bundesländer übertragen (Gesetz zur Regionalisierung
des öffentlichen Personennahverkehrs – Regionalisie-
rungsgesetz – von 1993). Die Länder sind nach diesem
Gesetz befugt, Verträge mit Verkehrsunternehmen zur
Durchführung der Verkehrsleistungen abzuschließen.
Wenn die Pläne in Richtung der Erhöhung der Fre-
quenz und der Geschwindigkeit des Regionalverkehrs
verwirklicht werden, kann ohne entgegenwirkende
Lärmminderungsmaßnahmen an den eingesetzten
Bahnfahrzeugen eine Erhöhung der Lärmbelastung
nicht ausbleiben. Eine Verdopplung des Verkehrs be-
dingt bei sonst gleichbleibenden Bedingungen eine Er-
höhung um 3 dB(A).
Die bereits zuvor erwähnten weitreichenden Vergabe-
möglichkeiten unter Wettbewerbsbedingungen zur
Durchführung des schienengebundenen Regionalver-
kehrs an leistungsfähige Unternehmer bieten den Län-
dern durchaus Chancen, stufenweise den Einsatz lärm-
armer Schienenfahrzeuge zu verlangen, um damit den zu
erwartenden Anstieg der Lärmbelastung bei höheren
Zuggeschwindigkeiten und Zugfrequenzen nicht nur zu
kompensieren, sondern auf ein deutlich niedrigeres Ni-
veau zu senken.
Im Bereich des wachsenden grenzüberschreitenden Eisen-
bahnverkehrs besteht erheblicher Handlungsbedarf für län-
derübergreifende Programme zur Reduzierung der Schall-
emissionen von Alt- und Neufahrzeugen. Erste internatio-
nale Maßnahmen in Zusammenarbeit zwischen einzelnen
Bahngesellschaften sind eingeleitet; denn nur durch ein
abgestimmtes Vorgehen der europäischen Bahngesell-
schaften lassen sich längerfristig Erfolge in der Lärmbe-
kämpfung erzielen. Auch im 5. Rahmenprogramm der EU
sind entsprechende Maßnahmen vorgesehen.
Der Schienenverkehr weist nach Befragungen der Bevöl-
kerung in verschiedenen europäischen Staaten gegenüber
dem Straßenverkehrslärm eine geringere Lästigkeit auf.
Dies wird in den Regelwerken für den Schienenverkehr
(mit Ausnahme der Rangier- und Umschlagbahnhöfe)
durch den sogenannten Schienenbonus berücksichtigt. Er
beträgt z.B. in Dänemark, Deutschland, Österreich und in
der Schweiz 5 dB(A), in den Niederlanden 3 dB(A) und
wird entweder bei der Bildung des Beurteilungspegels
oder durch Inanspruchnahme höherer Immissionspegel bei
der Berechnung von Leq berücksichtigt. Die Ursachen für
diesen Effekt sind bisher nur teilweise bekannt.
Immissionssituation
482. Die Beurteilung der Geräuschimmissionen des
Schienenverkehrs entspricht im wesentlichen der Vor-
gehensweise beim Straßenverkehr. Für die Bundesre-
publik Deutschland regelt die 16. BImSchV die Lärm-
vorsorge bei Neubau oder wesentlicher Änderung von
Schienenwegen. Für Neuplanungen im Städtebau wer-
den üblicherweise die Orientierungswerte für schall-
technische Anforderungen der DIN 18005 herangezo-
gen. Tabelle 3.5-16 zeigt in einer Übersicht Regelungen
für den Schienenverkehrslärm in verschiedenen Staa-
ten. Die Bezugszeiträume variieren z.B. zwischen
24 Stunden über zwei ge-trennte Abschnitte für Tag
und Nacht bis hin zu getrennten Abschnitten für die
Tages-, Ruhe- und Nachtzeit.
Der Staatenvergleich zeigt aber auch die Notwendigkeit
einer möglichst schnellen Harmonisierung der Regelun-
gen des Schienenverkehrslärms auf. Dies gilt insbeson-
dere bei der politisch gewollten und daher zu erwarten-
den Zunahme des internationalen Eisenbahnverkehrs in
Europa, bei der Deutschland aufgrund seiner zentralen
Lage eine besondere Bedeutung zukommt.
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T a b e l l e  3.5-16
Internationale Regelungen zum Schienenverkehrslärm; Immissionswerte für Wohngebiete
Land Lärmindex Typ des Immissionswertes Tagzeit Ruhezeit Nachtzeit
Immissionsort
(F = Fassade,
FF = Freifeldmessung)
Australien
(Queensland)
Leq,24 h
Lmax
Vorschlag für Grenzwert an neuen Strecken
Vorschlag für Grenzwert an neuen Strecken
70
95
70
95
70
95
–
–
China Leq Lärmgrenzwert in 30 m Abstand von der Strecke 70 70 –
Dänemark Leq,24 h
Lmax
Leq,24 h
Zielwert für neue Strecken
Zielwert für neue Strecken
Minderungsmaßnahmen an bestehenden Straßen
60
85
65
60
85
65
60
85
65
FF
FF
Deutschland Lr =
Leq - 5 dB(A)
Planungsrichtwerte für neue Wohngebiete
Grenzwerte für neue und für wesentlich geänderte Strecken
50 bis 55
59
40 bis 45
49
FF
FF
Frankreich Leq,24 h Grenzwert für neue Strecken, abhängig von der Generation von
Hochgeschwindigkeitszügen
60 bis 65 F
Großbritannien
Leq
Zielwert für neue Ansiedlungen
starke Bedenken gegen neue Ansiedlungen
Regelung für Schallisolierung an neuen Strecken
55
65
68
42
57
63
FF
FF
F
Hong Kong Leq Planungswert für neue Wohngebiete 65 65 65 –
Japan LSmax Umweltstandard für Shinkansen-Superexpress 70 70 70 F
Korea Leq Umweltstandard (Zielwerte) für neue und bestehende Strecken 65 53 –
Niederlande
Leq
vorzuziehender Wert für neue Strecken
Einspruchsgrenzwert für neue Strecken
maximal zulässiger Pegel für neue und bestehende Strecken
57 ( + 3)
65
70 ( + 3 )
52 ( + 3 )
60
65 ( + 3 )
47 ( + 3 )
55
60 ( + 3 )
FF
FF
FF
Norwegen Leq,24 h
Lmax
Leq
Planungswert für neue Strecken
Planungswert für neue Strecken
Minderungsmaßnahmen an einigen bestehenden Strecken
60
76
60
76
60
80
76
F
F
Österreich Lr =
Leq - 5 dB(A)
Grenzwert für neue und für wesentlich geänderte Strecken 60 bis 65 50 bis 55 –
Schweden Leq,24 h Grenzwert für neue Strecken oder neue Ansiedlungen
Grenzwert für existierende Strecken
60
75
60
75
60
75
FF
FF
Schweiz Lr =
Leq + K
K = -5–1 dB(A),
abhängig von der
Zahl der Züge
Planungswert für neue Strecken
Immissionsgrenzwert
Alarmwert
55
60
70
45
50
65
FF
FF
FF
Angaben in dB(A)
Q u e l l e :  GOTTLOB, 1995
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3.5.8.3  Flugverkehrslärm
Emissionen
483. Der Luftverkehr ist in diesem Jahrzehnt wesent-
lich stärker gewachsen als der Verkehr der meisten an-
deren Verkehrsträger. Das Passagieraufkommen der
deutschen Flughäfen stieg zwischen 1970 und 1997 von
30,4 Mio. auf 118,4 Mio. beförderte Personen. Das ent-
spricht einem Zuwachs von jährlich 5,2 %. Im gleichen
Zeitraum veränderte sich auch das Frachtaufkommen
um 1,61 Mio. t (jährlich +5,7 %). Diese Entwicklung
wird sich nach den neuesten Verkehrsprognosen fortset-
zen (zu internationalen Prognosen s. Tab. 3.5-17). Auf
diesen Trend weisen auch die Ausbaupläne der Flughä-
fen in aller Welt hin. Ausschlaggebend sind die Globali-
sierung der Wirtschaftsmärkte, die Liberalisierung der
Landerechte und die starke Zunahme des Tourismus, der
nach Angaben der Welt-Tourismus-Organisation jähr-
lich um etwa vier Prozent wächst und sich bisher alle
zwanzig Jahre verdoppelt hat (SRU, 1998, Tz. 998).
Der Zunahme der damit verbundenen Flugbewegungen
und somit auch der Geräuschbelastung versuchte man
durch die Entwicklung leiserer Triebwerke und aero-
dynamische Verbesserungen an den Flugzeugen ent-
gegenzuwirken. Wie aus Abbildung 3.5-5 hervorgeht,
konnten die Geräuschpegel moderner Flugzeuge gegen-
über älteren, nicht zertifizierten Maschinen im Mittel be-
reits um 15 dB(A) abgesenkt werden.
Den Einfluß dieser technischen Lärmminderung auf die
Immissionsituation in der Umgebung von Flugzeug und
T a b e l l e  3.5-17
Wachstumsprognosen im Luftverkehr 1998 bis 2017
Steigerung
pro Jahr [%]
Verdoppelung
in Jahren
Transportleistung, weltweit....... + 5 % (5,3/4,8) 15
 Europa........................................ + 4,1 % 18
 Asien-Pazifik............................. + 5,4 % 14
 China.......................................... + 10,0 % 7,5
Flugbewegungen weltweit .......... + 1,9 % 37
 Europa........................................ + 4,5 % 16
Treibstoffverbrauch.................... + 3,2 % 22
Flugzeugflotte Welt:  12 300 auf 26 200
Flugzeuggröße, Mittel:  180 auf 230 Sitze
Q u e l l e : Lufthansa AG, 1998
Flughafen zeigt beispielhaft der Vergleich der 85 dB(A)-
Lärmkonturen beim Start einer B 727-200 und eines
Airbus A 320 (Abb. 3.5-6a und b).
Die Lärmbelastung der Bevölkerung durch den Flugver-
kehr ist gekennzeichnet durch ihre Konzentration auf
räumlich eng begrenzte Gebiete mit häufig hoher Be-
völkerungsdichte und teilweise noch sehr hohen Ge-
räuschemissionen der eingesetzten Flugzeuge. Mit der
Liberalisierung der Landerechte verbunden ist der ver-
stärkte Einsatz von Fluggeräten aus Staaten, die bisher
aus unterschiedlichen Gründen keine Anpassung der
Flugzeuge an den fortgeschrittenen Stand der Lärm-
schutztechnik vorgenommen haben.
A b b i l d u n g  3.5-5
Fortschritt in der Geräuschminderung der Flugzeugentwicklung
 Q u e l l e : BEDER, 1998
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A b b i l d u n g  3.5-6a
Fluglärm am Flughafen Stuttgart: 85 dB(A)-Lärmkontur beim Start einer B 727-200
Q u e l l e : GREINER, 1995
A b b i l d u n g  3.5-6b
Fluglärm am Flughafen Stuttgart: 85 dB(A)-Lärmkontur beim Start eines Airbus A 320
Q u e l l e : GREINER, 1995
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Die UN-Unterorganisation International Civil Aviation
Organisation (ICAO) hat mit dem ANNEX 16 ein Re-
gelwerk geschaffen, das heute weltweit für die Lärmzer-
tifizierung von zivilen Flugzeugen Anwendung findet.
Es bildet auch die Grundlage für die Betriebszulassung
von Flugzeugen in Deutschland, die in den Regelwerken
„Lärmschutzanforderungen für Luftfahrzeuge“ (LSL)
und „Lärmschutzanforderungen für Ultraleichtflugzeu-
ge“ (LS-UL) geregelt sind. Sie enthalten Lärmgrenz-
werte für Luftfahrzeuge, Bestimmungen und Hinweise
über Verfahren zur Ermittlung der Lärmpegel sowie Be-
stimmungen für die Zulassung und Vergabe von Lärm-
zeugnissen. Die bei der Zulassung ermittelten Lärmwerte
werden beim Luftfahrt-Bundesamt in einer Datenbank
gespeichert und zusätzlich in den Nachrichten für Luft-
fahrer (NfL) veröffentlicht. Somit besteht eine große
Transparenz hinsichtlich der Lärmemissionen der einge-
setzten Flugzeugtypen. Für Militärflugzeuge existiert
bislang kein vergleichbares Prüfverfahren für Lärmemis-
sionen.
Für die Aufstellung von Fluglärm-Immissionsprognosen
nach Fluglärmgesetz (FluglärmG) enthält die „Anleitung
zur Berechnung von Lärmschutzbereichen“ (AzB) Ge-
räuschemissionskennwerte sowohl für zivile als auch für
militärische Flugzeuge, die im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes unabhängig von der Betriebszulassung er-
mittelt werden. Dabei sind die einzelnen Flugzeugtypen
entsprechend ihrem Geräusch-Emissionsverhalten bei
Start und Landung zu Gruppen zusammengefaßt. Tech-
nische Weiterentwicklungen werden durch Ergänzungen
bzw. feinere Gruppeneinteilungen berücksichtigt (Ergän-
zung der Anleitung zur Berechnung von Lärmschutzbe-
reichen an zivilen und militärischen Flugplätzen (AZB-
E) sowie Landeplatz-Fluglärmleitlinie (LPFL)).
Immissionssituation
484. Nach dem Fluglärmgesetz sind für Verkehrsflug-
häfen und militärische Flugplätze Lärmschutzbereiche
auszuweisen. Der Lärmschutzbereich umfaßt das Gebiet
außerhalb des eigentlichen Flugplatzgeländes, in dem
der äquivalente Dauerschallpegel für die Geräuschim-
missionen den Wert von 67 dB(A) übersteigt. Dieser Be-
reich wird je nach Lärmbelastung noch in zwei soge-
nannte Schutzzonen unterteilt: Die Schutzzone 1 umfaßt
das Gebiet mit Lärmpegeln über 75 dB(A), die Schutz-
zone 2 das übrige Gebiet. Dabei erfolgt die Ermittlung
des Dauerschallpegels entsprechend den Regelungen der
AzB. Der Geräuschimmissionspegel ist als Mittelungs-
pegel über den gesamten Tag (24 h) für die sechs ver-
kehrsreichsten Monate eines Jahres festgelegt. Er weicht
in seiner Definition (Äquivalenzparameter q = 4) erheb-
lich von dem üblicherweise für andere Verkehrsmittel in
der Lärmbeurteilung angewendeten Mittelungspegel
(Äquivalenzparameter q = 3) ab und ist nur im deutschen
Fluglärmgesetz eingeführt. Für Landeplätze mit nicht-
gewerblichem Flugverkehr sind keine Lärmschutzberei-
che auszuweisen. Nach der Landeplatz-Fluglärmleitlinie
(LPFL) ist als maßgebende Kenngröße der Mittelungs-
pegel mit dem Äquivalenzparameter q = 3 zur Beurtei-
lung heranzuziehen. Im Gegensatz zur AzB werden auch
Tag- und Nachtzeit getrennt behandelt.
Gemäß § 16 Fluglärmgesetz können weitergehende pla-
nungsrechtliche Vorgaben gemacht werden. In einigen
Bundesländern wurde in den Raumordnungsprogram-
men, Landesentwicklungsplänen oder Regionalplänen
davon Gebrauch gemacht. Während das Fluglärmgesetz
im wesentlichen die Grundlagen für Sanierungs- und
Entschädigungspflichten enthält, wird mit den planeri-
schen Instrumenten Lärmvorsorge im Rahmen der Sied-
lungsentwicklung betrieben. So können im Regionalplan
Siedlungsbeschränkungszonen festgelegt werden, in de-
nen eine Wohnbebauung bei einem Dauerschallpegel,
der unter den Werten des Fluglärmgesetzes liegt, unzu-
lässig ist. Die Werte des Fluglärmgesetzes von 1971
wurden von den Ländern überwiegend als nicht ausrei-
chend zum Schutz der Bevölkerung von Fluglärm
gehalten. Aus diesem Grund wurden 1997 vom Länder-
ausschuß für Immissionsschutz (LAI) Leitlinien zur Be-
urteilung von Fluglärm an Flughäfen und Landeplätzen
erarbeitet (LAI, 1997). Die Ministerkonferenz für Raum-
ordnung empfahl im September 1998 in einer Entschlie-
ßung über den „Schutz der Bevölkerung vor Fluglärm“,
diese Leitlinien als Grundlage raumordnerischer Festle-
gungen zum Schutz der Bevölkerung anzuwenden
(MKRO, 1998). Die Flughäfenlärmleitlinie sieht vor,
daß als maßgebende Kenngröße der Mittelungspegel mit
dem Äquivalenzparameter q = 3, und nicht q = 4 wie
nach dem Fluglärmgesetz, zur Beurteilung heranzuzie-
hen ist. Darüber hinaus erfolgt die Berechnung für die
unterschiedlichen Betriebsregelungen mit voller Flug-
bewegungszahl (sogenannte 100 %-Regelung). Diese
Regelung hat den Effekt, daß im Gegensatz zum Flug-
lärmgesetz die Belastungen von Fluglärm für Bereiche
außerhalb der Hauptstartrichtung stärker berücksichtigt
werden. In der Leitlinie sind ferner weitreichende Nacht-
flugbeschränkungen vorgesehen. Für Flugzeuge ohne
Lärmzulassung oder mit Lärmzulassung nach ICAO-
Anhang 16, Kapitel 2 gilt ein generelles Nachtflug-
verbot. Für die anderen Flugzeuge wurden differen-
zierte Flugbeschränkungen in der Nacht je nach Lärm-
klasse und Nutzungsart der Flugzeuge erlassen. Der na-
tionale Post- und Frachtflugverkehr soll – soweit mög-
lich – nachts auf lärmärmere Verkehrsträger verlagert
werden.
485. In jüngster Zeit werden im Rahmen von Plan-
feststellungsverfahren für Flughäfen neben dem äqui-
valenten Dauerschallpegel nach AzB über die Vorgaben
des Fluglärmgesetzes hinaus auch Maximalpegelkriteri-
en herangezogen, um neuere Erkenntnisse der Lärmwir-
kungsforschung (JANSEN et al., 1995; JANSEN, 1994;
GRIEFAHN, 1990) bei der Beurteilung der Belastung
der Bevölkerung durch Fluglärm zu berücksichtigen.
Dabei wird zwischen Tag- und Nachtzeit unterschieden.
Nach JANSEN et al. (1999) ist dann mit kritischen
Lärmbelastungen zu rechnen, wenn an den Immissions-
orten (Außenpegel an Gebäuden) am Tag mehr als
19 Überflüge mit Maximalpegeln über 99 dB(A) (Lärm-
gefährdungszone) bzw. in der Nacht mehr als 6 Über-
flüge mit Maximalpegeln über 75 dB(A) (Nachtschutz-
zone) stattfinden.
Ein Vergleich der Berechnungsverfahren nach AzB und
Landeplatz-Fluglärmleitlinie ergibt, daß bei jährlichen
Flugbewegungszahlen bis etwa 100 000 die AzB niedri-
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gere Beurteilungspegel liefert und somit die Lärmbe-
lastung unterschätzt. Andererseits überschätzt die AzB
für Großflughäfen mit jährlichen Bewegungszahlen über
200 000 die Lärmbelastung geringfügig.
Umfang und Komplexität von Fluglärmberechnungsver-
fahren können nur mit Hilfe aufwendiger Computerpro-
gramme bewältigt werden. Allerdings gibt es zur Zeit
noch keine ausreichenden Qualitätsstandards bzw. ver-
gleichende Ringversuche, um die zahlreichen auf dem
Markt gehandelten Programmsysteme auf ein einheit-
liches Niveau zu kalibrieren.
Eine Überwachung der Fluglärmimmissionen erfolgt
zur Zeit nur an den Flughäfen. Dabei werden stationäre
oder mobile Fluglärm-Überwachungssysteme nach
DIN 45643 verwendet. Ihre Aufgabe ist es, vorgeschrie-
bene oder empfohlene Flugstrecken und Flugverfahren
in der Umgebung der Flughäfen akustisch zu überprüfen,
Abweichungen festzustellen und damit Möglichkeiten
zur Ahndung der Nichtbefolgung durch einzelne Flug-
zeuge zu ermöglichen.
Ein internationaler Vergleich zwischen den zahlreichen
Regelungen zum Fluglärm ist schwierig, da sich die an-
gewendeten Verfahren und Beurteilungsgrößen be-
trächtlich unterscheiden. So sind zur Zeit in 16 unter-
suchten Staaten 11 verschiedene Lärmkenngrößen in
Anwendung (GOTTLOB, 1995). Die Unterschiede be-
ziehen sich vor allem auf die Bewertung der Ausgangs-
größen für einzelne Lärmereignisse, auf die Berücksich-
tigung der Überflugdauer, auf die Anzahl der Überflüge
und die relative Wichtung von Maximalpegeln sowie auf
die Wichtungsfaktoren für die Zeit des Auftretens von
Lärmereignissen. Daher sind auch unmittelbare mathe-
matische Umrechnungen nicht statthaft.
Allerdings erfolgt in allen untersuchten Staaten die
Beurteilung des Fluglärms mit einem Lärmindex für
einen 24-stündigen Zeitraum. Es ist aber fraglich, ob
ein derartiges Vorgehen geeignet ist, insbesondere
die Auswirkungen der Lärmbelastung während der
Nachtzeit adäquat zu ermitteln, selbst wenn hohe
Wichtungsfaktoren Anwendung finden. Der Umweltrat
weist daher auf diese unbefriedigende Situation hin,
die insbesondere zu erheblichen Problemen bei Neubau
oder wesentlichem Ausbau vorhandener Flughäfen
führt. Tabelle 3.5-18 zeigt in einer Übersicht Regelungen
zum Fluglärm, die in verschiedenen Staaten Anwendung
finden. Zwischen den national verwendeten Lärm-
indizes, den Beurteilungspegeln sowie den gesetzlich
festgelegten Schutzmaßnahmen bestehen ganz erheb-
liche Unterschiede, die auf die bestehenden Defizite
in der gesundheitlichen Beurteilung von Fluglärm hin-
weisen.
3.5.8.4 Industrie- und Gewerbelärm
Emissionssituation
486. Bei genehmigungsbedürftigen Anlagen sind Vor-
sorgemaßnahmen gegen schädliche Umwelteinwirkun-
gen gemäß § 5 Abs. 1 Nr. 2 BImSchG vor allem am
Stand der Technik auszurichten, nicht genehmigungsbe-
dürftige Anlagen sind nach § 22 Abs. 1 Nr. 1 und 2
BImSchG so zu errichten und zu betreiben, daß nach
dem Stand der Technik vermeidbare schädliche Umwelt-
einwirkungen verhindert bzw. nach dem Stand der Tech-
nik unvermeidbare Einwirkungen auf ein Mindestmaß
beschränkt werden. Der Stand der Technik wird dabei in
§ 3 Abs. 6  BImSchG definiert als der Entwicklungs-
stand fortschrittlicher Verfahren, Einrichtungen oder
Betriebsweisen, mit dem die praktische Eignung einer
Maßnahme zur Begrenzung von Emissionen gesichert
erscheint. Auf diese Definition nimmt die TA Lärm Be-
zug und definiert unter Nummer 2.5 den Stand der Tech-
nik zur Lärmminderung. Eine Anpassung an die beson-
dere Situation im Schallschutz erfolgt dadurch, daß der
Stand der Technik auch Maßnahmen auf dem Ausbrei-
tungsweg der Schallemissionen einschließt, soweit diese
in engem betrieblichen und räumlichen Zusammenhang
mit der Schallquelle stehen und seine Anwendung auf
den Zweck der Minderung der Geräuschimmissionen be-
schränkt bleibt.
Seit vielen Jahren werden akustische Daten von An-
lagen, von Anlagenkomponenten oder von Bauteilen zur
Schalldämmung mit Hilfe von Geräuschemissionsmes-
sungen z.B. im Rahmen von Forschungsvorhaben er-
mittelt. Viele dieser Daten werden seit 1994 in einer im
Aufbau befindlichen Lärmdatenbank (LDB) beim Um-
weltbundesamt gesammelt. Damit wird ein Instrument
entwickelt, mit dessen Hilfe Vergleiche zwischen Ma-
schinen oder Anlagen unterschiedlicher Schalleistung
möglich sind und der technologische Fortschritt bei der
Minderung der Schallemission z.B. anhand von Ge-
räuschkennwerten verfolgt werden kann.
Nach der 3. Verordnung zum Gerätesicherheitsgesetz
sind Hersteller und Importeure technischer Arbeits-
mittel verpflichtet, in den Betriebsanleitungen Angaben
über die Geräuschemissionen (arbeitsplatzbezogener
Emissionswert) zu machen. Überschreitet dieser den
Grenzwert von 85 dB(A), so wird im Regelfall zusätz-
lich die Angabe des Schalleistungspegels erforderlich.
Bedauerlicherweise ist die Umsetzung dieser Anfor-
derungen noch unzureichend, so daß auch ein wichti-
ges wettbewerbliches Instrument zur Reduzierung der
Schallemissionen nicht ausreichend genutzt werden
kann.
Für verschiedene Baumaschinentypen sind Anforde-
rungen an den Schallschutz in der EG-Richtlinie
86/662/EWG festgelegt, deren Einhaltung im Rahmen
einer Baumusterprüfung durch eine zugelassene Stelle
nachzuweisen ist. Eine umfassende Novellierung der
Richtlinie für im Freien betriebene Geräte und Maschi-
nen (98/20/EG) wird zur Zeit von einem Ausschuß der
EU-Kommission vorbereitet.
Der Lärm von Baustellen führt häufig zu Störungen und
Belästigungen der Nachbarschaft. Er kann vergleichs-
weise hohe Pegel erreichen und auch in ruhebedürftigen
Gebieten auftreten, ist aber im allgemeinen von zeitlich
begrenzter Dauer und tritt in erster Linie nur tagsüber
auf. Zum Schutz vor Baulärm bestehen zahlreiche spezi-
elle Vorschriften (Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zum Schutz gegen Baulärm, Verwaltungsvorschriften für
Radlader, Kompressoren, Betonpumpen, Planierraupen,
Kettenlader und Bagger sowie die Baumaschinenlärm-
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T a b e l l e  3.5-18
Regelungen zum Fluglärm in verschiedenen Staaten, Leq,24 h berechnet nach Näherungsformeln
Land
nationaler
Lärmindex
Leq, 24 h Maßnahmen
Australien < 20
20–25
> 25
< 53
53–58
> 58
keine Beschränkungen
neue Wohnungen mit ausreichendem Schallschutz
keine neuen Wohnungen zugelassen
Kanada < 25
28–30
> 35
< 57
60–62
> 68
keine Beschränkungen
neue Wohngebiete mit ausreichendem Schallschutz
Wohnungen nicht zugelassen
China < 70 < 54 keine Beschränkungen
Dänemark < 55
> 55
< 65
< 51
> 51
> 61
keine Beschränkungen
keine neuen Wohnungen
Zuschuß zu Schallschutzmaßnahmen in der Nähe des Flughafens
Kopenhagen
Deutschland < 62
67–75
> 75
< 62
67–75
< 75
in einigen Bundesländern keine Beschränkungen
neue Wohnugen nur mit erhöhtem Schallschutz: Lärmpegelredu-
zierung (NLR) > 40 dB(A)
keine neuen Wohnungen; Zuschuß zu Schallschutzmaßnahmen
an bestehenden Wohnungen: NLR > 45 dB(A)
Frankreich < 84
84–89
< 62
62–71
keine Beschränkungen (bei einigen Flughäfen: 78 dB(A))
Schallschutzmaßnahmen an bestehenden Wohnungen
Großbritannien < 57
57–66
> 66
> 69
> 72
< 55
55–64
> 64
> 67
> 70
keine Beschränkungen
neue Wohnungen nur mit erhöhtem Schallschutz zugelassen
strenge Auflagen bei neuen Wohnungen
Schallschutz-Programm an den Londoner Flughäfen
keine neuen Wohnungen zugelassen
Japan < 70
> 85
< 54
> 69
keine Beschränkungen
Schallschutzmaßnahmen für einen Rauminnenpegel
WECPNL< 65 dB(A)
Niederlande < 35
> 35
> 40
40–50
50–55
< 50
> 50
> 53
53–60
60–64
keine Beschränkungen
im allgemeinen keine neuen Wohngebiete zugelassen
im allgemeinen keine neuen Wohnungen zugelassen
Zuschuß zum Schallschutz an bestehenden Wohnungen:
NLR = 30 – 35 dB(A)
Zuschuß zum Schallschutz an bestehenden Wohnungen:
NLR = 35 – 40 dB(A)
Neuseeland  55
55–62
> 65
 55
52–62
> 62
keine Beschränkungen
neue Wohnungen nur mit erhöhtem Schallschutz
keine neuen Wohngebiete zugelassen
Norwegen < 60
> 60
60–70
< 55
> 55
55–65
keine Beschränkungen
keine neuen Wohnungen zugelassen
Schallschutzmaßnahmen für einen Rauminnenpegel
EFN < 35 dB(A)
Schweden < 55 < 51 keine Beschränkungen
Schweiz > 45
45–55
> 62
62–72
keine neuen Wohngebiete zugelassen
Zuschuß zu Schallschutzmaßnahmen: Wände: > 50 dB(A),
Fenster: > 35 dB(A)
USA < 65
65–70
70–75
> 75
< 62
62–67
67–72
> 72
keine Beschränkungen
Neuplanungen nicht empfohlen: NLR > 25 dB(A)
Neuplanungen stark abgeraten: NLR > 30 dB(A)
keine neuen Erschließungen zugelassen
Q u e l l e : TÜV Rheinland, 1999
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Verordnung – 15. BImSchV). Technische Verbesserun-
gen an den eingesetzten Maschinen und Verfahren haben
bereits zu erheblichen Absenkungen der Lärmpegel ge-
führt.
Insgesamt ist festzustellen, daß die Schallemissionssi-
tuation (Lärmminderungstechnik) von Anlagen und Ma-
schinen im Industrie- und Gewerbebereich in den ver-
gangenen Jahrzehnten erheblich verbessert wurde, so
daß in vielen Fällen bereits auf aufwendige Schall-
schutzmaßnahmen außerhalb der Quelle verzichtet wer-
den konnte. Insofern besitzt der Industrie- und Gewer-
belärm umweltpolitisch in Deutschland heute nicht mehr
den Stellenwert früherer Jahre.
Immissionssituation
487. Den Schutzpflichten des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (§ 5 Abs. 1 Nr. 1, § 22 Abs. 1 Nr. 1 und 2)
liegt eine Immissionsbetrachtung zugrunde, da der
Begriff der schädlichen Umwelteinwirkungen immis-
sionsbezogen ist (§ 3 Abs. 1 und 2 BImSchG), und die-
ser Beitrag im Hinblick auf den Gesetzeszweck relevant
ist. Die novellierte TA Lärm ist am 1. November 1998 in
Kraft getreten. Ihr Anwendungsbereich wurde gegenüber
der TA Lärm 1968 auch auf die nicht genehmigungs-
bedürftigen Anlagen nach Bundes-Immissionsschutz-
gesetz erweitert. Sie ist damit bis auf bestimmte, in der
Verwaltungsvorschrift aufgeführte Ausnahmen auf die
lärmtechnische Behandlung aller Industrie- und Gewer-
beanlagen anzuwenden. Während in der TA Lärm von
1968 bei der Beurteilung auf die Geräuschimmissionen
der einzelnen Anlage abgestellt wurde, folgt die neue
TA Lärm im Grundsatz einer akzeptorbezogenen Be-
trachtungsweise, d.h. für die Beurteilung wird maßge-
bend die Gesamtgeräuschimmission, der ein Akzeptor
ausgesetzt ist, herangezogen. Allerdings bleiben andere
Geräuscharten, für die die TA Lärm nicht gilt, bei der
Ermittlung der Gesamtlärmbelastung unberücksichtigt.
Insofern wurde auch der Akzeptorbezug noch nicht
vollständig realisiert. Ein spezifischer Ansatz, den der
Länderausschuß für Immissionschutz (LAI) in seiner
Musterverwaltungsvorschrift von 1995 zur Kumulation
verschiedener Geräuscharten vorgeschlagen hatte, wird
von der TA Lärm 1998 nicht aufgegriffen. Darüber hin-
aus wird der Akzeptorbezug für genehmigungsbedürftige
und nicht genehmigungsbedürftige Anlagen durch die
Einführung von Relevanz- und Irrelevanzkriterien weit-
gehend relativiert.
Im Anhang der TA Lärm wird ein Verfahren zur Er-
mittlung der Geräuschimmissionen und des kennzeich-
nenden Beurteilungspegels durch Messungen und Be-
rechnung (Prognose) beschrieben. Dabei wird auch auf
internationale Regelwerke Bezug genommen. Der in der
bisherigen Genehmigungspraxis zur Beurteilung heran-
gezogene „Mitwind-Mittelungspegel“ (günstige meteo-
rologische Schallausbreitungsbedingungen) wird durch
den „Langzeit-Mittelungspegel“ (Mittelung über viele
Witterungsbedingungen, die günstig oder ungünstig für
die Schallausbreitung sind) ersetzt. Dies führt insbeson-
dere bei größeren Abständen zwischen Emittenten und
Akzeptor zu einer schalltechnischen Erleichterung von
etwa 2 dB(A).
Schließlich werden mit der novellierten TA Lärm nicht
nur die ortsfesten Anlagen und Fahrgeräusche auf dem
Betriebsgrundstück, sondern auch die der Anlage zuzu-
rechnenden Verkehrsgeräusche auf öffentlichen Ver-
kehrswegen in die Beurteilung aufgenommen.
Das Beurteilungsverfahren der neuen TA Lärm berück-
sichtigt im allgemeinen die neueren Ergebnisse der
Lärmwirkungsforschung im Bereich des Arbeits- und
Nachbarschaftsschutzes sowie die in der Zwischenzeit
eingetretene technologische Entwicklung (VDI-Richt-
linien, DIN- und ISO-Normen).
488. Untersuchungen von GOTTLOB (1995) über die
Immissionssituation in zahlreichen Staaten zeigen, daß
Industrie- und Gewerbelärm überwiegend nach dem Be-
urteilungspegel Lr entsprechend den Regelungen der ISO
1996 mit der Zeitbewertung „fast“ (s. Tz. 388, Kasten)
behandelt wird. Bei den Zuschlägen für die Ton- und
Impulshaltigkeit der Geräusche sowie bei den Beurtei-
lungszeiträumen bestehen zwischen den einzelnen Staa-
ten allerdings erhebliche Unterschiede. Einige Staaten
unterteilen den 24 Stunden-Tag in zwei Zeiträume, um
eine getrennte Beurteilung der Lärmeinwirkung auf die
Tag- und Nachtzeit zu ermöglichen. Andere wiederum
bevorzugen eine Dreiteilung in Tag-, Ruhe- und Nacht-
zeit. Die Lärmeinwirkung wird auch nicht generell über
den gesamten Beurteilungszeitraum berücksichtigt, son-
dern zum Beispiel nur für den ungünstigsten Zeitab-
schnitt. Dabei variieren die Zeitabschnitte zwischen 1 bis
16 Stunden für die Tag- und zwischen 0,5 bis 12 Stun-
den für die Nachtzeit. In der überwiegenden Zahl der
Staaten erfolgt die Lärmbeurteilung durch Vergleich des
Beurteilungspegels mit Immissionsrichtwerten. Der Un-
terschied zwischen den Immissionsrichtwerten für die
Tag- und Ruhezeit liegt im Mittel bei 5 dB(A), für die
Tag- und Nachtzeit bei 10 dB(A) oder wie in Deutsch-
land sogar bei 15 dB(A).
3.5.8.5 Sport- und Freizeitlärm sowie
andere Lärmbelastungen
489. Die zunehmende Freizeit der Wohlstandsgesell-
schaft verstärkt den Wunsch nach Sport- bzw. Freizeit-
aktivitäten, die oftmals mit Lärm verbunden sind. Das
führt bei einem gleichzeitig ansteigenden Umwelt-
bewußtsein häufig auch zu erheblichen Interessenkon-
flikten. Verschärfend wirkt eine Konzentration der
Lärmbeeinträchtigungen auf ruhebedürftige Zeiten. Die-
ser steht die besondere gesellschafts- und gesundheits-
politische Bedeutung der Sport- und Freizeitausübung
gegenüber.
Emissionssituation
490. Gesicherte Schall-Emissionsdaten liegen für eine
Reihe von Sport- und Freizeitaktivitäten vor, wie z.B. für
Fußball, Hockey, Tennis, Eishockey, American Football,
Scateboarden, Kartfahren, Leichtathletik, Schießen. Für
weitere Sport- und Freizeitanlagen müssen im Einzelfall
Geräuschmessungen im Nahbereich vergleichbarer An-
lagen durchgeführt werden. Besonders schwierig gestal-
tet sich die Emissionsermittlung bei den verstärkt vor-
kommenden Musikveranstaltungen im Freien, da für
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die wesentlichen Einflußgrößen wie Verstärkerleistung
und Aussteuerung, Lautsprechersysteme, Musikart und
Publikumsreaktionen kaum allgemeine Ansätze vorlie-
gen. Um eine ausreichende Prognosesicherheit zu erzie-
len, müssen hier oftmals bereits im Vorfeld technische
Maßnahmen der Emissionsbeschränkung in Form einer
Pegelbegrenzung mit Kontrollmessungen während der
Veranstaltung eingesetzt werden.
Mit erheblichen Schallemissionen sind auch technische
Geräte verbunden, die in der Freizeit, insbesondere bei
der Gartenarbeit eingesetzt werden. Abgesehen von
Rasenmähern bestehen keine Grenzwerte. Laubsauger
können einen Schallaustragspegel bis zu 115 dB(A)
entwickeln.
Immissionssituation
491. Eine einheitliche Beurteilungsgrundlage für Ge-
räuschimmissionsbelastungen von Sport- und Freizeit-
anlagen existiert zur Zeit nicht. Lediglich für den Sport-
lärm ist mit der Sportanlagenlärmschutzverordnung
– 18. BImSchV – eine eindeutige rechtliche Grundlage
geschaffen worden, wenn auch gewisse Auslegungs-
probleme und eine unscharfe Abgrenzung zwischen
Sport- und Freizeitlärm nicht zu übersehen sind. Für
den Bereich Freizeitlärm wurde 1997 auf Länderebene
die Freizeitlärm-Richtlinie des Länderausschusses für
Immissionsschutz (LAI) zur allgemeinen Anwendung
eingeführt. Sie lehnt sich in wesentlichen Teilen an
die 18. BImSchV an, besitzt aber nicht deren Rechts-
charakter. Dies kann sich bei Rechtsstreitigkeiten pro-
blematisch auswirken, da von den Gerichten das Maß
der Zumutbarkeit und die spezifischen Bewertungs-
kriterien keineswegs einheitlich bestimmt werden.
Bei Randfeldern des Sport- und Freizeitlärms wie z.B.
bei Gaststätten, Biergärten oder Motorsportanlagen sind
arbeitslärmspezifische Regelwerke wie die TA Lärm und
die VDI-Richtlinie 2058, Blatt 1, heranzuziehen. Andere
Regelungen wurden z.B. zum Schießlärm, für Modell-
flugplätze und Wassersportfahrzeuge entwickelt.
Anwendungsbereiche und Beurteilungsgrundlagen sind
in der Tabelle 3.5-19 zusammengefaßt.
Mit der Verordnung über das Fahren mit Sportfahrzeu-
gen auf Binnenschiffahrtsstraßen (VSport) von 1995 soll
mit Hilfe von strengen Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Nachtfahrverboten oder Fahrverboten außerhalb der
Fahrrinnen auf bestimmten Binnenschiffahrtsstraßen die
Lärmbelastung reduziert werden. Die Wassermotorräder-
Verordnung (VWM) von 1995 schränkt das Befahren
der Binnenschiffahrtsstraßen mit Wassermotorrädern aus
Sicherheits- und Lärmschutzgründen erheblich ein.
492. Geräuscheinwirkungen, die durch menschliche
Aktivitäten, z.B. durch Freizeitbetätigung im Wohnbe-
reich entstehen, sind nach verhaltensbezogenen Lärmbe-
kämpfungsvorschriften der Länder und Gemeinden zu
beurteilen. Weiterhin ist § 117 OWiG heranzuziehen.
Danach handelt ordnungswidrig, wer ohne berechtigten
Anlaß oder in einem unzulässigen oder nach den Um-
ständen vermeidbaren Ausmaß Lärm verursacht, der ge-
T a b e l l e  3.5-19
Beurteilungsgrundlagen des
Sport- und Freizeitlärms
Sport- und Freizeitanlage Beurteilungsgrundlage
Sportanlagen, die nicht
genehmigungsbedürftig
nach BImSchG sind
Sportanlagenlärmschutz-
Verordnung 18. BImSchV
Freizeitanlagen
allgemein
Neue LAI-Freizeitlärm-
Richtlinie (Anhang B
der Musterverwaltungsvor-
schrift von 1995)
Motorsport (genehmi-
gungsbedürftig nach
BImSchG)
Wassersportfahrzeuge
TA Lärm, bereichsweise
örtliche und zeitliche
Nutzungseinschränkungen
durch Verordnungen,
VSport, VWM
Schießanlagen bis
Kaliber 20 mm
(genehmigungsbedürftig
nach BImSchG)
TA Lärm in Verbindung
mit VDI 3745, Blatt 1
Modellflugplätze Richtlinie für die Geneh-
migung der Anlage und
des Betriebs von Flug-
plätzen für Flugmodelle
und die Erlaubnis zum
Aufstieg von Flugmodellen
Gaststätten TA Lärm
Biergärten TA Lärm, LAI- Freizeit-
lärm-Richtlinie
Motorrasenmäher 8. BImSchV, Ortssatzun-
gen, zeitliche Nutzungs-
einschränkungen durch
Verordnungen
Q u e l l e : TÜV Rheinland, 1999, verändert
eignet ist, die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft er-
heblich zu belästigen oder die Gesundheit eines anderen
zu schädigen.
Die heute angewendeten Immissionsrichtwerte für
diese Aktivitäten sind in Tabelle 3.5-20 zusammenge-
stellt.
Geräuschspitzen dürfen die Immissionsrichtwerte am
Tage um nicht mehr als 30 dB(A) und in der Nacht um
nicht mehr als 20 dB(A) überschreiten. Für seltene Er-
eignisse (nach TA Lärm und Freizeitrichtlinie an nicht
mehr als 10 Tagen oder Nächten eines Kalenderjahres
bzw. nach der 18. BImSchV an höchstens 18 Tagen eines
Jahres) sind deutlich höhere Immissionsrichtwerte zu-
gelassen.
Deutscher Bundestag – 14. Wahlperiode – 199 – Drucksache 14/2300
T a b e l l e  3.5-20
Immissionsrichtwerte für unterschiedliche
Flächennutzungen
TA Lärm
VDI
2058,
Blatt 1
Freizeit-
lärm-
richtlinie
18.
BImSchV
Gebietsart
Tag/
Nacht
Tag/
Nacht
Tag:
außerhalb/
innerhalb
der Ruhe-
zeit/Nacht
Tag:
außerhalb/
innerhalb
der Ruhe-
zeit/Nacht
Industriegebiet 70/70 70/70 70/70/70 –
Gewerbegebiet 65/50 65/50 65/60/50 65/60/50
Dorf-/Kern-/
Mischgebiet 60/45 60/45 60/55/45 60/55/45
allgemeines
Wohngebiet und
Kleinsiedlungs-
gebiet 55/40 55/40 55/50/40 55/50/40
reines Wohn-
gebiet 50/35 50/35 50/45/35 50/45/35
Kurgebiet, für
Krankenhäuser
und Pflege-
anstalten 45/35 45/35 45/45/35 45/45/35
Q u e l l e : TÜV Rheinland, 1999
3.5.9 Handlungsoptionen für eine zukünftige
Lärmschutzpolitik
3.5.9.1 Umweltqualitäts- und Umwelthandlungsziele
für den Schutz gegen Lärm
493. Der Entwurf eines Umweltpolitischen Schwer-
punktprogramms des Bundesumweltministeriums vom
April 1998 enthält ein Programm für den Schutz gegen
Lärm, in dem als Umweltqualitätsziel die Verminderung
der umweltbedingten Lärmbelastungen auf gesundheit-
lich unbedenkliche Werte und als Umwelthandlungsziel
eine Absenkung der Lärmbelastungen dauerhaft auf
Werte von 65 dB(A) oder weniger angegeben sind
(BMU, 1998). Nach Vorschlägen des Umweltbundes-
amtes sollten zur Vermeidung erheblicher Belästigungen
die Pegel in Wohngebieten tags höchstens 59 dB(A) und
nachts höchstens 49 dB(A) betragen (UBA, 1995). Die
Entwicklung der Belastungs- und Belästigungssituation
verdeutlicht, daß diese Ziele angesichts immer noch
wachsender Verkehrsleistungen eine große Herausforde-
rung an die Lärmminderung darstellen.
Der Umweltrat hält die konzeptionelle Vorgehensweise
dieser Programme für umweltpolitisch sinnvoll und for-
dert eine Fortentwicklung der vorhandenen Ansätze zu
einem anspruchsvollen Langzeitprogramm für den
Schutz gegen Lärm. Wie bereits in Abschnitt 3.5.7 dar-
gelegt, kann das im oben genannten Programmentwurf
vorgeschlagene Umwelthandlungsziel von 65 dB(A) bei
Tag nur ein Nahziel für den vorbeugenden Gesundheits-
schutz und den Schutz gegen erhebliche Belästigungen
darstellen. Es muß durch mittelfristige Ziele – 62 dB(A)
als Präventionswert und 55 dB(A) als Vorsorgeziel-
wert – ergänzt werden. Für die Nachtzeit sind kurzfristig
ein Wert von 55 dB(A), mittelfristig ein Wert von
52 dB(A) und langfristig ein Vorsorgezielwert von
45 dB(A) anzustreben. In besonders schutzbedürftigen
Gebieten, wie etwa im Umfeld von Krankenhäusern und
Sanatorien und gegebenenfalls auch in reinen Wohn-
gebieten, sollte ein Vorsorgezielwert 35 bis 40 dB(A)
angestrebt werden. Dieses entspricht im wesentlichen
den Regelungen der DIN 18005 und der TA Lärm.
Zudem ist zu prüfen, ob die daneben anwendbaren
Maximalpegel weiter abgesenkt werden müssen. Dabei
ist die Staffelung des Schutzanspruches nach dem
Nutzungscharakter der Einwirkungsbereiche dahin zu
modifizieren, daß auch in Misch- und Kerngebieten
jedenfalls bei Nacht ein anspruchsvoller Lärmschutz
gewährleistet wird. Über die Bauleitplanung behalten die
Kommunen auch nach den Vorschlägen des Umweltrates
noch erheblichen Einfluß auf die Anforderungen des
Immissionsschutzes.
Diese anspruchsvollen Handlungsziele können nur durch
ein Bündel von Maßnahmen der Verkehrsvermeidung,
Maßnahmen an der Quelle, planerische Maßnahmen
und Maßnahmen der Sanierung erreicht werden (dazu
Tz. 477 f.). Im Hinblick auf die finanziellen Konsequen-
zen ist insbesondere bei der Sanierung eine Vorgehens-
weise nach Prioritäten sinnvoll, die ein planerisches
Vorgehen bedingt. Der Umweltrat schlägt daher vor, die
vorhandenen Ansätze der planmäßigen Lärmsanierung
auf eine breitere Grundlage zu stellen (Tz. 478).
3.5.9.2 Vorbeugender Schutz gegen
Gesundheitsgefährdungen, Schutz
gegen erhebliche Belästigungen
und Risikovorsorge
494. Nach dem System des Immissionsschutzrechts
schließt die nach dem Gesetz gebotene Gefahrenabwehr
– u.a. Abwehr von Gefahren für die menschliche Ge-
sundheit – auch den Schutz gegen erhebliche Belästi-
gungen ein (§§ 1, 3 Abs. 1, 5 Abs. 1 Nr. 1, 22 Abs. 1
Nr. 1, 2 BImSchG). Auch das Luftverkehrsgesetz dient
neben der Gefahrenabwehr der Vermeidung erheblicher
Belästigungen („Nachteile“ i.S. von § 9 Abs. 2 LuftVG).
Eine trennscharfe Abgrenzung von Gesundheitsgefahr
und erheblicher Belästigung ist nicht möglich; insbeson-
dere können dauerhafte erhebliche Belästigungen durch-
aus bereits im Bereich der Gesundheitsgefährdung liegen
(vgl. oben Tz. 405). Gleichwohl ist aus rechtlicher Sicht
eine Abgrenzung erforderlich, weil sich beide Schutz-
kategorien in der Intensität des staatlichen Schutzes
unterscheiden. Gesundheitsgefahren lösen die staat-
liche Pflicht zur vorbeugenden Gefahrenabwehr aus
(BVerwGE 71, 150, 155; 101, 1, 10); Verhältnismäßig-
keitserwägungen spielen nur bei der Frage eine Rolle,
wie der erforderliche Schutz gewährleistet wird. Insbe-
sondere kann der Schutz gegen Gesundheitsgefahren
nicht durch Duldungsgrenzen relativiert werden, die aus
der Vorbelastung und der Gebietsqualität hergeleitet
werden. Dies gilt entgegen einer gegenteiligen Tendenz
in der Rechtsprechung, die Gefahren und Nachteile als
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nachteilige Wirkungen zusammenfaßt (vgl. BVerwGE 56,
110, 137; BVerwG, NVwZ-RR 1991, 129, 132), auch für
den Fluglärm (HERMANN, 1994, S. 181 ff., 302 ff.). Da-
gegen sind nach dem von der Rechtsprechung entwickel-
ten Begriffsverständnis – Maßstab eines verständigen
Durchschnittsbürgers – die Zumutbarkeitsgrenzen für
Belästigungen je nach der Gebietsqualität, Vorbelastung
und anderen räumlichen Faktoren, wie Bedeutung der
Anlage für die Allgemeinheit, unterschiedlich (BVerwGE
51, 15, 29 ff.; 71, 150, 154; 74, 234, 235 ff.; 79, 254, 261;
84, 31, 39 f.; 87, 332, 356 f.; 107, 350, 356 f.); es erfolgt
keine generelle Rücksichtnahme auf die Lärmempfind-
lichkeit besonderer Gruppen; vielmehr vermittelt das gel-
tende Recht einen Schutz vulnerabler Gruppen wie Kin-
dern und Kranken durch den Schutz besonders empfind-
licher gebietstypischer Nutzungen.
Demgegenüber bleibt der Stellenwert der Vorsorge ge-
gen Lärm bisher undeutlich. Nach der im Lärmschutz
gängigen Terminologie unterscheidet man zwischen
Lärmvorsorge und Lärmsanierung. Lärmvorsorge ist
vorbeugender Schutz gegen Gefahren und erhebliche
Belästigungen mit den Mitteln der Planung (STRICK,
1998, S. 13). Die Begriffsbestimmung knüpft damit an
die Mittel staatlicher Politik, nicht an das angestrebte
Schutzniveau an. Der Umweltrat versteht Lärmvorsorge
dagegen entsprechend dem allgemeinen Sprachgebrauch
im Umweltrecht als Reduzierung von Risiken unterhalb
der Schwelle der Gesundheitsgefahr und erheblichen
Belästigung (so auch BVerwGE 87, 332, 375; 107, 313,
325; BVerwG, NVwZ-RR 1991, 129, 132).
Es gibt bisher kein geschlossenes legislatives Konzept,
wonach im Vorfeld von Gesundheitsgefährdung und er-
heblicher Belästigung die Belastungen im Wege der
Lärmvorsorge zu mindern sind.
Die für sämtliche Industrie- und Infrastrukturanlagen
geltende Regelung des § 50 BImSchG dient vor allem
der Vorsorge durch Standortfestlegung. Die Regelung
wird von der Rechtsprechung zwar als Optimierungsge-
bot verstanden (vgl. BVerwGE 71, 163, 165; BVerwG,
NVwZ 1989, 152), zugleich bedeutet dies aber, daß der
Lärmschutz in der Abwägung relativ leicht überspielt
werden kann. Beim Lärm von Industrieanlagen ist nach
dem Gesetz Lärmvorsorge geboten (§ 5 Abs. 1 Nr. 2
BImSchG); nach Maßgabe einer Verordnung gilt dies
auch bei nicht genehmigungsbedürftigen Anlagen (§§ 22
Abs. 1, 23 Abs. 1 BImSchG) sowie bei Produktregelun-
gen (§§ 34, 35, 38 BImSchG). In der Praxis spielt die
anlagenbezogene Vorsorge mangels Emissionswerten
nur eine eher untergeordnete Rolle. Die Anforderungen
des Lärmschutzes bei der Planung neuer Straßen und
Schienenwege und der wesentlichen Änderung solcher
Verkehrsanlagen (§§ 41, 43 BImSchG) durch bauliche
Maßnahmen der Lärmminderung (aktiver Schallschutz)
und Maßnahmen an Gebäuden (passiver Schallschutz)
beschränken sich auf den Schutz gegen Gesundheitsge-
fährdungen und erhebliche Belästigungen. Entsprechen-
des gilt grundsätzlich auch für den Betrieb von Luftver-
kehrsanlagen, wenngleich im Rahmen des Abwägungs-
gebots gegebenenfalls auf eine weitergehende Lärmmin-
derung hinzuwirken ist (BVerwGE 56, 110, 122; 75,
214, 232 f.; 87, 332, 342; 107, 319, 330, 332 f.;
BVerwG, NVwZ-RR 1991, 118, 125). Dagegen besitzt
die Lärmvorsorge einen besonderen Stellenwert im
Recht der allgemeinen räumlichen Planung, insbesonde-
re der Bauleitplanung (§ 1 Abs. 5 Nr. 1, Abs. 6, § 1a
Abs. 2 Nr. 1 BauGB); dies kommt in den Planungswer-
ten der DIN 18005 zum Ausdruck.
495. Der Umweltrat weist darauf hin, daß ein an-
spruchsvoller Schutz gegen erhebliche Belästigungen
zugleich der Vorsorge gegen Gesundheitsrisiken durch
Lärm dient. Insoweit überschneiden sich beide Konzep-
te. Gleichwohl erscheint eine Verstärkung des Vorsorge-
elements der Politik gegen Lärm geboten, weil der
Schutz gegen erhebliche Belästigungen nach Maßgabe
der Vorbelastung, der Gebietsqualität und der Bedeutung
der Anlage relativiert ist; die Erkenntnisse der modernen
Lärmwirkungsforschung belegen, daß insbesondere lang
andauernde Lärmbelästigungen zu Streßreaktionen füh-
ren, die langfristig gesundheitliche Beeinträchtigungen
zur Folge haben können. Deshalb ist eine immissionsbe-
zogene Vorsorge zur Erreichung eines niedrigen Bela-
stungsniveaus erforderlich. Eine strenge Lärmschutzpo-
litik entspricht den individuellen Präferenzen der Bürger;
diese kommen sowohl in Meinungsumfragen als auch in
der monetären Bewertung des Lärms auf dem Markt zum
Ausdruck, wie sie sich in den Grundstückspreisen wider-
spiegelt.
Es ist denkbar, den Schutz gegen Lärm durch eine ge-
setzliche Regelung zu verstärken, wonach bei der Er-
richtung neuer Straßen und Schienenwege und der we-
sentlichen Änderung solcher Verkehrsanlagen eine über
den Schutz gegen unzumutbaren Lärm hinausgehende
Lärmvorsorge zwingend geboten ist. Entsprechend könn-
ten die gesetzlichen Regelungen über die Planung von
Luftverkehrsanlagen geändert werden. Allerdings würde
zwingende Lärmvorsorge die planerische Gestaltungs-
freiheit erheblich einengen und die staatliche Verpflich-
tung zur Finanzierung von Schallschutzmaßnahmen oder
zur Entschädigung stark ausweiten. Zu bedenken ist fer-
ner, daß Lärmvorsorge gegen Gesundheitsrisiken teil-
weise bereits durch die Abwehr erheblicher Belästigun-
gen erfolgt. Aus diesem Grunde bedarf eine Vermeidung
von Lärm im Vorfeld des Schutzes gegen unzumutbaren
Lärm einer Abwägung. Der Umweltrat gibt daher einer
Lösung den Vorzug, die zum einen das Optimierungsge-
bot des § 50 BImSchG durch vorsorgebezogene Immis-
sionswerte konkretisiert, deren Erreichen bei den maß-
geblichen Standortentscheidungen möglichst anzustre-
ben ist; zum anderen sind auch für planerische Entschei-
dungen über neue oder wesentlich geänderte Verkehrs-
wege und Flughäfen bei gegebenem Standort, insbeson-
dere für den aktiven Schallschutz, neben zwingenden
Schutzwerten Vorsorgewerte als Leitwerte festzulegen,
deren Erreichung durch bauliche und verkehrs- oder be-
triebsregelnde Maßnahmen möglichst angestrebt werden
soll. Hierzu sind Gesetzeskorrekturen erforderlich. Die
Ermächtigung zur Aufstellung von Vorsorgewerten
sollte dabei als zeitlich befristeter Regelungsauftrag aus-
gestaltet werden.
Bei genehmigungs- und nicht genehmigungsbedürftigen
Anlagen nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz ist
darüber hinaus eine Weiterentwicklung der TA Lärm
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(Ziff. 3.3) dahingehend zu empfehlen, daß für lärm-
intensive Anlagenkategorien Emissionswerte zur anlage-
bezogenen Vorsorge aufgestellt werden.
3.5.9.3 Bewertung von Lärm
496. Der äquivalente Dauerschallpegel ist als Leitgrö-
ße der Geräuschbeurteilung auf einen bestimmten Beur-
teilungszeitraum zu beziehen. Das Schutzbedürfnis der
Bevölkerung ist im allgemeinen zu den verschiedenen
Tageszeiten stark unterschiedlich. Daher scheint ein
24 Stunden-Beurteilungspegel zwar praktikabel, aber,
selbst wenn Teilzeiträume nach dem jeweiligen Schutz-
bedürfnis mit Korrekturen versehen werden, für eine Ge-
räuschbeurteilung kaum geeignet zu sein (BECKEN-
BAUER und SCHREIBER, 1998). Andererseits ist eine
zu feine Unterteilung der Beurteilungszeiträume (z.B.
eine Stunde oder weniger) für die Praxis zu aufwendig.
Einen Ansatz zwischen diesen Extremen verwendet die
neue TA Lärm, die als Beurteilungszeiträume die Zeit
am Tage, Zeiten erhöhter Empfindlichkeit, die Nachtzeit
sowie die ungünstigste Stunde innerhalb der Nachtzeit
festlegt. Bei diesem Verfahren wird für Tageszeiten mit
erhöhter Empfindlichkeit, den sogenannten Ruhezeiten,
anstatt diesen einen eigenen Richtwert zuzuordnen zwar
ein Zuschlag von 6 dB(A) eingerechnet, dieser aber in
die Tageszeitbeurteilung integriert, so daß dem Schutz-
bedürfnis in den Ruhezeiten damit nur unzureichend
Rechnung getragen wird.
Es erscheint daher nur konsequent, für die Gesamtbe-
trachtung ein geeigneteres bzw. ausgewogeneres Beurtei-
lungssystem zu entwickeln. So macht zum Beispiel der
TÜV Rheinland (1999) den Vorschlag, die Zeiten erhöhter
Empfindlichkeit in die Nachtzeit auszudehnen und eine
verkürzte Kernnachtzeit mit höheren Anforderungen fest-
zulegen. Denkbar wäre folgendes Zeitschema: Tageszeit
7 Uhr bis 20 Uhr, Ruhezeiten 5 Uhr bis 7 Uhr und 20 Uhr
bis 24 Uhr, Kernnachtzeit 0 Uhr bis 5 Uhr. Derartige
Kernzeiten werden bereits bei der Fluglärmbeurteilung
diskutiert und auch angewendet. Eine Dreiteilung nach
diesem Vorschlag ist an den üblichen Lebensrhythmus des
Menschen mit Arbeit, Freizeit und Schlaf angepaßt. Zahl-
reiche Probleme durch Anwendung des Kriteriums der
sogenannten ungünstigsten Stunde gerade in der ersten
und letzten Nachtstunde (s. auch BVerwG, NVwZ 1999,
651 zur Bayrischen Biergartenverordnung) könnten mit
Hilfe einer derartigen Neuregelung angemessen gelöst
werden. Ein derartiges Zeitschema entspricht auch besser
dem Tagesgang des Verkehrslärms als dominierender Ge-
räuschquelle und damit angenähert auch dem Zeitverhal-
ten des Gesamtgeräusches.
Eine solche Regelung könnte als eine Aufweichung des
geltenden nächtlichen – aber realistischerweise in abseh-
barer Zeit nicht durchsetzbaren – Lärmschutzes außer-
halb der vorgeschlagenen Kernzeiten erscheinen. Der
Umweltrat sieht jedoch in einer derartigen Regelung die
Möglichkeit eines tatsächlich vollziehbaren Schutzes der
Nachtruhe.
In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, daß
bei Übertragung des TA Lärm-Beurteilungsverfahrens
für die Nachtzeit (ungünstigste Stunde) auf andere
Geräuscharten, zum Beispiel auf den Bereich des Ver-
kehrslärms, bei der derzeitigen Schallemissionssituation
des Verkehrs kaum lösbare Probleme entstehen würden.
Aus diesem Grund müßte bei der Anwendung eines auf
die Kernnachtzeit verkürzten Nachtzeitraumes für alle
Geräuscharten auf das Beurteilungskriterium „ungün-
stigste Stunde“ verzichtet werden.
497. Dreißig Jahre sektoral orientierter nationaler und
internationaler Lärmschutzpolitik sind geprägt durch ein
großes Spektrum unterschiedlicher Meß- und Beurtei-
lungsverfahren für den Außenlärm. Eine Vergleichbar-
keit ist kaum gegeben. Ein erster Schritt zur Herstellung
der Vergleichbarkeit und damit notwendige Bedingung
für eine Gesamtbewertung ist die Entwicklung eines ge-
meinsamen Verfahrens für die Geräuschbeurteilung, des-
sen Anwendung möglichst einfach und praktikabel ist.
Als zweiter Schritt sind einheitliche Kennwerte für alle
Geräuscharten zu entwickeln, wobei unterschiedliche
Störgrößen durch geeignete Zuschläge Berücksichtigung
finden können. Die Ermittlung der Zuschläge sollte aber
für alle Geräuscharten möglichst nach einheitlichen Ver-
fahren vorgenommen werden. Der Umweltrat schlägt
daher vor, als Leitgröße einheitlich für alle Geräusch-
arten den (energie-)äquivalenten Dauerschallpegel Leq
mit dem Äquivalentparameter q = 3, der Frequenzbe-
wertung A sowie der Zeitbewertung „fast“ zu verwenden
(s. Kasten in Tz. 388). Andere Zeit- und Frequenzbe-
wertungen können allenfalls noch zur Ermittlung wir-
kungsbezogener Korrekturgrößen Verwendung finden.
Schließlich müssen für die Beurteilungszeiträume Spit-
zenpegelkriterien und gegebenenfalls eine Begrenzung
der Häufigkeit des Auftretens von Maximalpegeln fest-
gelegt werden. Allerdings sind vor Übertragung der
Vorgehensweise auf den Straßen- und Schienenver-
kehrslärm noch grundlegende wissenschaftliche Unter-
suchungen erforderlich.
Zur Ermittlung und Bewertung von Fluglärm ist nach
Auffassung des Umweltrates zumindest ein EU-einheit-
liches Berechnungs- und Bewertungsverfahren unter Er-
satz des nur im deutschen Fluglärmgesetz enthaltenen
Äquivalenzparameters q = 4 anzustreben. Als Grundlage
der – zumindest EU-einheitlichen – Ermittlung und Be-
wertung von Fluglärm kann das Dokument 29 der Euro-
pean Civil Aviation Conference (ECAC 29) dienen. Da-
bei sollte als Kenngröße entsprechend den Festlegungen
bei anderen Geräuscharten einheitlich der energieäqui-
valente Mittelungspegel (Äquivalenzparameter q = 3)
eingeführt werden. Die Bewertung ist getrennt für die
Beurteilungszeiträume vorzunehmen. Neben dem Mit-
telungspegel sind auch die Häufigkeit und die Stärke von
Fluglärmereignissen (Maximalpegel) zu berücksichtigen.
Als zusätzliches Beurteilungskriterium sind die täglich
jeweils zehn höchsten Maximalpegel einzubeziehen
(BT-Drs. 13/6346). Die zu entwickelnden Bewertungs-
kriterien sind in Stufen an die neueren Erkenntnisse der
Lärmwirkungsforschung anzupassen.
Auch Regionalflughäfen, Landeplätze, militärische Tief-
flug- sowie andere Übungsgebiete sind in das einheitli-
che Ermittlungs- und Bewertungsverfahren zu integrie-
ren, um zu einer einheitlichen Bewertung des Fluglärms
zu kommen.
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3.5.9.4 Technische Maßnahmen zum Schutz
gegen Lärm
498. Die Analyse der gegenwärtigen Situation der
Lärmbelastung macht deutlich, daß trotz offensichtlich
großer Erfolge im Lärmschutz weiterhin Schwerpunkt-
bereiche bestehen, die in der Zukunft weiterer techni-
scher Verbesserungen bedürfen, um die gesundheitlichen
Auswirkungen für die betroffene Bevölkerung zu redu-
zieren. Die Gründe dafür liegen sowohl in der ständigen
Zunahme der Verkehrsaktivitäten als auch in den neue-
ren Erkenntnissen der Lärmwirkungsforschung. Im Um-
weltpolitischen Schwerpunktprogramm wird ein Katalog
von Maßnahmen zur Verminderung der Geräuschbela-
stung durch den Straßenverkehr, den Schienenverkehr,
den Flugverkehr sowie Industrie, Baustellen und Geräte
aufgestellt (BMU, 1998).
Der Umweltrat geht bei seinen Vorschlägen von der
Prämisse aus, daß der Entwicklung von primären Lärm-
minderungsmaßnahmen, d. h. der Schallminderung an
der Quelle, höchste Priorität zukommt, da diese überall
wirken, während andere Lärmschutzmaßnahmen, d. h.
Maßnahmen auf dem Wege von der Quelle zum Wir-
kungsort, nur lokal wirksam sind.
Straßenverkehrslärm
499. Die Umweltministerkonferenz (UMK) hat in ih-
rem Grünbuch 1998 bereits einen umfangreichen Kata-
log von u.a. technischen Maßnahmen vorgelegt, die ge-
eignet sind, die Belastung der Bevölkerung durch den
Straßenverkehrslärm zu reduzieren. Dazu gehören z.B.
strengere Emissionsvorschriften mit Geräuschgrenzwer-
ten für einzelne Schallquellen, Betriebsvorschriften für
den Kraftfahrzeugverkehr mit zeitlichen und örtlichen
Betriebsbeschränkungen, Infrastrukturmaßnahmen zur
Lärmbekämpfung an den Quellen und auf dem Ausbrei-
tungsweg, Verstärkung und Bündelung von Forschungs-
und Entwicklungsvorhaben für lärmarme Produkte,
Technologien und Verfahren sowie die Durchführung
von Informations- und Schulungsmaßnahmen zur Förde-
rung der Akzeptanz und Einhaltung von Lärmschutzvor-
schriften bzw. für Verhaltensänderungen der Verkehrs-
teilnehmer.
Aus dem Bündel dieser technischen Maßnahmen greift
der Umweltrat diejenigen heraus, die nach seiner Auffas-
sung vorrangig entwickelt und umgesetzt werden sollten,
um die wirkungsseitig formulierten Forderungen nach
einer weiteren Absenkung der Lärmbelastung durch den
Straßenverkehr (s. Abschn. 3.5.8.1) in einem angemes-
senen Zeitraum realisieren zu können. Angesichts des
wachsenden Verkehrs reichen die bisher erreichten
Erfolge nicht aus. Vielmehr bedarf es weiterhin großer
Anstrengungen, die spezifischen Lärmemissionen weiter
zu senken. Dabei ist freilich zu beachten, daß für Maß-
nahmen am Fahrzeug das EU-Recht regelmäßig Vorrang
besitzt.
Nach Ansicht vieler Fachleute entspricht das zur Zeit
angewendete Meßverfahren zur Ermittlung des von be-
schleunigten Straßenfahrzeugen abgestrahlten Geräu-
sches (DIN ISO 362) nicht mehr den heutigen Anforde-
rungen hinsichtlich Repräsentativität der Meßbedingun-
gen für den praktischen Betrieb, der Reproduzierbarkeit
der Ergebnisse und einer den neueren Erkenntnissen an-
gepaßten Meßdurchführung. Aus diesem Grunde wird
zur Zeit im Rahmen von Forschungsvorhaben untersucht
und diskutiert, wie das Meßverfahren diesen Anforde-
rungen entsprechend zu verändern ist. Der Umweltrat
unterstützt diese Bemühungen und fordert einen mög-
lichst zügigen Abschluß der Arbeiten, um die notwendi-
gen und sehr zeitaufwendigen internationalen Diskus-
sions- und Abstimmungsverfahren zur Veränderung des
Meßverfahrens in einem überschaubaren Zeitraum zum
Abschluß zu bringen.
Auf der Grundlage eines modifizierten Meßverfahrens
sind die Grenzwerte für das Fahrgeräusch (zusammenge-
setzt aus Antriebsgeräusch, Auspuffgeräusch, Rollge-
räusch) von Kraftfahrzeugen stufenweise weiter zu ver-
schärfen. Insgesamt scheint je nach Zeithorizont eine
Absenkung der Lärmemission von Kraftfahrzeugen
(Pkw und Lkw) in Höhe von 5 bis 10 dB(A) realistisch.
Diese Verschärfung ist im Rahmen der EU durchzuset-
zen. Die Forderung ist für alle Kraftfahrzeuge (Pkw,
Lkw, Busse und Krafträder) zu stellen und sollte auf der
Grundlage der Ergebnisse von Forschungsvorhaben zur
Ermittlung des Lärmminderungspotentials erfolgen
(UBA, 1997). Für den Lkw-Bereich sind dabei höhere
Absenkungspotentiale zu realisieren als im Pkw-Bereich.
Die Grenzwertabsenkung ist auch deshalb erforderlich,
weil das Antriebsgeräusch der Fahrzeuge die dominie-
rende Schallquelle im niedrigen Geschwindigkeitsbe-
reich bildet und auf Innerortsstraßen insbesondere beim
Anfahren zu erheblichen Lärmbelastungen der Straßen-
anwohner führt.
Bei weiter reduzierten Antriebsgeräuschen wird im Ge-
schwindigkeitsbereich ab 50 km/h aufwärts das Abroll-
geräusch der Reifen zur dominierenden Geräuschquelle
der Kraftfahrzeuge. Während bei der Reifenentwicklung
bislang sicherheitstechnische und fahrverhaltensbestim-
mende Aspekte im Vordergrund standen, muß daher in
Zukunft auch der Reifenlärmverminderung eine beson-
dere Bedeutung zukommen. Dabei gilt es, ein Optimum
zwischen den unterschiedlichen Anforderungen zu errei-
chen. Der Umweltrat hält die Zielsetzung der Jury Um-
weltzeichen zur Absenkung des Abrollgeräusches um
5 dB(A) durch technische Verbesserungen der Reifen für
realistisch, hält aber gleichzeitig auch eine Intensivie-
rung der Forschung auf diesem Sektor für notwendig,
um weitere Absenkungspotentiale für den Reifenlärm zu
erschließen.
Mit der Einführung einer Lärmkennzeichnungspflicht für
Reifen kann das Kaufverhalten der Autofahrer positiv
beeinflußt und somit das Marktverhalten im Sinne des
Umweltschutzes unter wettbewerblichen Bedingungen
verbessert werden. Der Kauf sowohl lärmarmer Fahr-
zeuge als auch lärmreduzierter Reifen kann durch
steuerliche Vergünstigungen zumindest in einer be-
fristeten Einführungsphase unterstützt werden, wie dies
zur Zeit für die Ausstattung von Kraftfahrzeugen mit
fortgeschrittener Abgas-Katalysatortechnik üblich ist.
Parallel zur Entwicklung lärmarmer Reifen ist es nach
Auffassung des Umweltrates erforderlich, die Erkennt-
nisse über den Bau lärmmindernder Fahrbahnen stärker
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als bisher in den Ausbau des Bundesfernstraßennetzes
einzubringen. Mit Vorrang sollte so das Schnellstraßen-
netz in den Ballungsgebieten bei Ausbau bzw. Sanierung
mit lärmmindernden Fahrbahnen ausgestattet werden.
Zur Sicherung der Langzeitstabilität von Schallminde-
rungsmaßnahmen an den Kraftfahrzeugen können die in
der Richtlinie 96/96/EG den Mitgliedstaaten einge-
räumten Möglichkeiten für die Aufnahme einer Lärm-
prüfpflicht in die regelmäßige Überwachung von Kraft-
fahrzeugen genutzt werden.
Schienenverkehrslärm
500. Wegen der zunehmenden europäischen Ver-
flechtung des Schienenverkehrs kann eine nachhaltige
Verbesserung der Geräuschsituation nur im Rahmen
eines gesamteuropäischen Verkehrskonzeptes erreicht
werden. Nur durch ein abgestimmtes Vorgehen der
europäischen Bahngesellschaften lassen sich länger-
fristig merkliche Erfolge erzielen. Daher sind alle Maß-
nahmen zu unterstützen, die eine internationale Zusam-
menarbeit fördern, um durch eine Bündelung der Akti-
vitäten im Bereich Forschung und industrieller Anwen-
dung eine gezielte Innovation und gemeinsame Nutzung
neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse sicherzustellen.
Dazu sind die im Rahmen des internationalen „Low-
Noise-Train“-Projektes der Deutschen Bahn AG mit der
Italienischen Staatsbahn, der Österreichischen Bundes-
bahn und den Schweizerischen Bundesbahnen beschlos-
senen Entwicklungskonzepte für den Neubau von leisen
Güterzügen bis zur Serienreife von besonderer Bedeu-
tung. Auch die Gemeinschaft der Europäischen Bahnen
(GEB) hat ein Entwicklungs- und Umrüstungsprogramm
zur Emissionsminderung beschlossen. Bei diesem Mehr-
stufenprogramm sollen sukzessive leisere Bremsen,
lärmtechnisch optimierte Radsatzkonstruktionen sowie
Fahrwerksverkleidungen zum Einsatz kommen. Schließ-
lich entwickelt die Deutsche Bahn AG in Kooperation
mit der französischen und der italienischen Staatsbahn
speziell für den Hochgeschwindigkeitsverkehr akustisch
optimierte Drehgestellverkleidungen und Hochleistungs-
stromabnehmer zur Absenkung des Umströmungsge-
räusches.
Durch eine Verstärkung der gemeinsamen europäischen
Forschung auf dem Bahnsektor müssen die Kenntnisse
über die Mechanismen der Geräuschentstehung und die
technischen Möglichkeiten zu ihrer Reduzierung ausge-
weitet und vertieft werden. In die Untersuchungen sind
sowohl der Fahrweg als auch das rollende Material ein-
zubeziehen. Dabei muß der Entstehung und Vermeidung
der Riffelbildung auf den Schienen als einer Haupt-
geräuschquelle besondere Beachtung gewidmet werden.
Die im Hochgeschwindigkeitsverkehr verwendete „feste
Fahrbahn“ ist akustisch und schwingungstechnisch wei-
ter zu entwickeln (Absorptionsbeläge, Lagerung der
Gleise); die Verbesserungsmaßnahmen sind durch Lang-
zeittests abzusichern. Ebenso sind die aerodynamischen
Eigenschaften der Hochgeschwindigkeitszüge zu opti-
mieren.
Insgesamt scheint eine Absenkung der Lärmemission des
Schienenverkehrs in Höhe von 10 dB(A) realistisch.
Bei der Bewertung des Schienenlärms ist ebenfalls zu
überprüfen, ob die – von der Rechtsprechung bisher
grundsätzlich gebilligte (BVerwGE 104, 123, 131;
BVerwG, NVwZ 1998, 1071, 1072) – Anwendung des
sogenannten Schienenbonus von 5 dB(A) auch für den
Hochgeschwindigkeitsverkehr über 200 km/h sowie den
schnellen Güterverkehr bei erheblichen Verkehrsbewe-
gungen berechtigt ist. Mit Hilfe vergleichender Feldstu-
dien ist zu überprüfen, ob die Ergebnisse früherer Befra-
gungen der betroffenen Bevölkerung unter den geänder-
ten Randbedingungen des Schienenverkehrs noch rele-
vant sind. Nach Empfehlungen von HAIDER et al.
(1992) sollte der derzeit bestehende Schienenbonus von
5 dB(A) schrittweise reduziert werden, wenn bestimmte
Voraussetzungen nicht erfüllt sind (z.B. Immissions-
pegel tags und nachts von Leq über 70 dB(A), durch-
schnittliche Zugfrequenz von 80 Ereignissen nachts bzw.
160 Ereignissen tagsüber.
Besonders wichtig ist nach Auffassung des Umweltrates
die Festlegung von Geräuschemissionszielen für den
Schienenverkehr mit Vorgabe konkreter Maßnahmen
und Zeithorizonten zu ihrer Realisierung. Dabei ist der
Stand der Technik zur Lärmminderung ebenso zu be-
rücksichtigen wie die Möglichkeit zur europaweiten
Umsetzung.
Luftverkehrslärm
501. Technische Maßnahmen zur Nachrüstung noch
im Einsatz befindlicher älterer Triebwerke (z.B. der Ein-
satz von Schalldämpfern – sogenannten Hush-Kits), die
Entwicklung verbesserter Triebwerke und aerodynami-
sche Maßnahmen an Komponenten der Flugzeuge führ-
ten in den vergangenen Jahren zu einer deutlichen Min-
derung der Lärmemissionen von zivilen Flugzeugen.
Moderne Flugzeuge unterschreiten die strengsten Lärm-
zulassungsgrenzwerte erheblich. Dieser Trend wurde
durch die Einführung emissionsabhängiger Landegebüh-
ren und Flugbeschränkungen noch verstärkt. Allerdings
ergab sich wegen der starken Zunahme des Luftverkehrs
keine adäquate Reduzierung der Immissionsbelastung.
Entwicklung und Produktion moderner Flugzeuge erfol-
gen heute in der Regel in einer international operieren-
den Luftfahrtindustrie unter scharfen Wettbewerbsbe-
dingungen. Die Internationalisierung des Luftverkehrs
verlangt gleichzeitig aber nach einer Harmonisierung des
Fluglärmschutzes, um Wettbewerbsverzerrungen aus
Umweltschutzgründen zu vermeiden. Dies bedeutet wie-
derum, daß zumindest alle Festlegungen für weitere
Grenzwertreduzierungen der Schallemissionen nicht
national, sondern international getroffen werden müssen.
In der ICAO sind nahezu alle am internationalen Luft-
verkehr teilnehmenden Staaten vertreten. Deren Richt-
linien bzw. Empfehlungen haben den Vorteil, daß sie
international gelten. Die Lärmwerte von Strahlflugzeu-
gen müssen den Anforderungen der ICAO (ANNEX 16)
entsprechen. Die derzeit geltenden Grenzwerte werden
allerdings für überholt gehalten. Eine Arbeitsgruppe bei
der ICAO (ICAO-CAPE) hat die Aufgabe, neue Lärm-
grenzwerte zu erarbeiten, die 2000/2001 verabschiedet
werden sollen. Der Vorschlag der USA, relativ strenge
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Grenzwerte für neue Luftfahrzeuge einzuführen, stößt
auf Widerstand seitens der am Airbus beteiligten euro-
päischen Staaten, vor allem Frankreichs, da das ICAO-
Meßverfahren Luftfahrzeuge vom Typ Airbus metho-
disch bedingt benachteiligen soll. Umgekehrt sperren
sich die USA gegen eine strengere Regelung für alte
Luftfahrzeuge. Auch viele Schwellen- und Entwick-
lungsländer stehen den vorgeschlagenen Grenzwerten
ablehnend gegenüber. Die EU strebt Berichten zufolge
eine allgemeine Senkung der ICAO-Lärmgrenzwerte
(Lärmemission bei Start und Landung) um 4 dB(A) an.
502. Der Umweltrat fordert daher die Einleitung einer
international abgestimmten Initiative unter dem Dach der
ICAO zur Entwicklung einer Strategie für eine weitere
stufenweise angelegte Grenzwertabsenkung der Ge-
räuschemissionen von zivilen Flugzeugen mit Vorgabe
von Zeithorizonten. Die Bundesregierung sollte die
Novellierung der Grenzwerte bei der ICAO aktiv unter-
stützen und dabei die Bündelung der Interessen der EU-
Mitgliedstaaten – die EU ist als Beobachter bei der
ICAO vertreten – für die Verhandlungen bei der ICAO
vorantreiben. Sie sollte dabei auch auf Regelungen für
alte Luftfahrzeuge dringen. Zumindest müssen Über-
gangsregelungen für alte Flugzeuge geschaffen werden.
Die zu vereinbarenden Meßverfahren sind so auszuge-
stalten, daß kein Hersteller aufgrund von Eigenschaften
des Fluggerätes benachteiligt wird, die für das Ziel des
Lärmschutzes unerheblich sind.
Fluggerätebezogene Beschränkungen und Gebühren-
regelungen sollten sich an den beim Normalflugbetrieb
am jeweiligen Flughafen tatsächlich auftretenden Lärm-
pegeln orientieren; die Werte der Zulassungspegel nach
der ICAO-Lärmklassifikation der Flugzeuge erscheinen
als Mittelungspegel zu optimistisch. Weiterhin sind
feinere Staffelungen für Start- und Landegebühren und
eine Differenzierung der Erlaubnis von Starts und
Landungen innerhalb und außerhalb einer Kernruhezeit
erforderlich.
Darüber hinaus sind die bereits in Anwendung be-
findlichen Flugverfahren für Start und Landung zur Sen-
kung der Geräusch-Immissionsbelastung entsprechend
dem technischen Entwicklungsstand mit Hilfe computer-
optimierter Flugrouten und Radarverfolgung zu ver-
bessern.
Industrie-, Gewerbe-, Sport- und Freizeitlärm
503. Im Jahre 1998 hat das Bundesumweltministerium
wichtige Ziele und Maßnahmen zur Verminderung der
Geräuschbelastung durch Gewerbe, Industrie, Baustellen
und Geräte veröffentlicht (BMU, 1998). Dazu zählen
insbesondere der Erlaß einer EU-Richtlinie über die Ge-
räuschemissionen von im Freien betriebenen Geräten mit
anspruchsvollen Lärmgrenzwerten, die Einführung einer
Geräuschkennzeichnung für zahlreiche lärmrelevante
Maschinen und Geräte sowie der Erlaß einer besonderen
EU-Richtlinie mit Geräuschgrenzwerten nach dem Stand
der Technik für Sportboote.
Der Umweltrat hält besonders die Schwerpunktsetzung
zur Reduzierung der Geräuschemissionen von Maschi-
nen und Geräten für angemessen; Regelungen für im
Freien betriebene Geräte wie Laubsauger, Häcksler und
andere Gartengeräte sind im Hinblick auf deren immer
stärkere Verbreitung und ihre zum Teil ganz erheblichen
Schallemissionen für die Reduzierung des Nachbar-
schaftslärms von besonderer Bedeutung. Der Umweltrat
fordert die Bundesregierung auf, die dazu notwendige
europäische Umsetzung in Form einer EU-Richtlinie
aktiv zu betreiben.
Im Bereich Sport- und Freizeitlärm ist neben einer
rechtlichen Angleichung der zahlreichen Regelwerke
insbesondere eine Anpassung der Meßvorschriften und
der Beurteilungsverfahren auf ein einheitliches Quali-
tätsniveau erforderlich.
3.5.9.5 Geräusche aus verschiedenen Quellen
504. Belastungen durch Geräusche aus verschiedenen
Quellenarten werfen schwierige Bewertungs- und Zu-
rechnungsprobleme auf. Zum Bundes-Immissionsschutz-
gesetz hat sich heute die Meinung durchgesetzt, daß nur
eine akzeptorbezogene Betrachtung, die die Auswirkun-
gen aller Kategorien von Lärmquellen auf den Empfän-
ger (Akzeptor) berücksichtigt, dem Schutzanspruch des
Gesetzes entspricht (KOCH, 1999, S. 218 ff. und 1990,
S. 54 ff.; JARASS, 1999, S. 242 f.; FELDHAUS, 1998,
S. 181 ff.). Allerdings ergeben sich bereits aus dem Bun-
des-Immissionsschutzgesetz auch Argumente für eine
Separierung der Geräuscharten; so, wenn Fluglärm aus
dem Anwendungsbereich dieses Gesetzes ausgeschlos-
sen wird (§ 2 Abs. 3) oder wenn es für die Festsetzung
von Lärmgrenzwerten für Straßen und Schienenwege
eine separate Ermächtigung gibt (§ 43).
Die neue TA Lärm hat den Aktzeptorbezug nur nähe-
rungsweise verwirklicht, indem eine Gesamtbewertung
aller dem Bundes-Immissionsschutzgesetz unterliegen-
den Anlagen sowie des diesen unmittelbar zurechen-
baren Verkehrslärms erfolgt, Geräusche aus anderen
Quellen (Fremdgeräusche) dagegen ausgeblendet wer-
den. Auch soweit danach die Gesamtlärmbelastung zu
berücksichtigen ist, erfolgt durch Irrelevanzklauseln im
Rahmen der Regelprüfung – Unterschreitung des Immis-
sionsrichtwertes durch die Zusatzbelastung um 6 dB(A),
Überschreitung um 1 dB(A), zeitlichen Aufschub der
Einhaltung der Immissionswerte aufgrund der Sanie-
rungsklausel und Überdeckung durch ständig vorherr-
schende Fremdgeräusche – eine Abschwächung des
Akzeptorbezugs. Dies kann sich insbesondere bei Hin-
zutreten weiterer Anlagen sowie im Fall der Über-
deckung, wenn keine tatsächliche, sondern nur eine
rechnerische Überdeckung stattfindet, als Abschwä-
chung des Lärmschutzes auswirken (KOCH, 1999,
S. 227 ff.; HANSMANN, 1997, S. 58). Ansätze in der
Musterverwaltungsvorschrift der Länder von 1995 zu
einer weitergehenden Berücksichtigung von Fremdge-
räuschen sind nicht aufgegriffen worden.
Die Sportanlagenlärmschutzverordnung (18. BImSchV)
geht ebenfalls von einem begrenzten akzeptorbezogenen
Ansatz aus, indem sie Lärmimmissionen aus allen Sport-
anlagen mit einem Summengrenzwert belegt (§ 2
Abs. 1). Auch die DIN 18005 verwirklicht den Akzep-
torbezug nicht konsequent, weil sie Verkehrslärm und
Gewerbelärm nicht zusammen bewertet.
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505. Dagegen setzt die Verkehrslärmschutzverordnung
(16. BImSchV) beim Bau neuer Verkehrswege Lärm-
grenzwerte allein für den einem neuen Verkehrsweg zu-
rechenbaren Lärm ohne Berücksichtigung der Belastung
durch andere, gleichzeitig gebaute Verkehrswege oder
der Vorbelastung aus bestehenden Verkehrswegen fest.
Dies gilt auch, wenn die Immissionswerte durch die
summierten Geräusche überschritten werden. Bei we-
sentlichen Änderungen geht die Vorbelastung jedoch in
die Erhöhungsformel nach § 1 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 und S. 2
der 16. BImSchV ein; es kommt darauf an, ob sich auf-
grund des Anstiegs des Lärms durch eine bauliche Ände-
rung dieser mit der Vorbelastung zu einer unzumutbaren
Belästigung summiert (VALLENDAR, 1999, S. 258).
Auch wenn bei Neuanlagen umgekehrt auch die schutz-
mindernde Wirkung der Vorbelastung auf der planeri-
schen Stufe des Lärmschutzes entfällt und allenfalls bei
der Prüfung der Verhältnismäßigkeit nach § 41 Abs. 2
BImSchG zu berücksichtigen ist, bleibt diese segmentie-
rende Betrachtungsweise noch hinter dem bisherigen
Richterrecht – das auch heute noch für die Bewertung
des Lärms von Flugplätzen gilt – zurück; danach sind
zwar nur die der betreffenden Quelle zurechenbaren Ge-
räusche zu berücksichtigen, für die Bewertung der Ge-
räusche findet jedoch insofern eine generelle Gesamtbe-
trachtung statt, als stets zu prüfen ist, ob in der Zusatz-
belastung durch die hinzutretende oder geänderte Quelle
– bei Berücksichtigung der schutzmindernden Vorbela-
stung – eine unzumutbare Belastung liegt (BVerwGE 52,
226, 236; 59, 253, 268; 87, 332, 358).
Die segmentierende Betrachtungsweise der Verkehrs-
lärmschutzverordnung ist insbesondere bei der aus
Gründen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
erwünschten Bündelung von Verkehrswegen, z.B. Straße
und Schiene, umweltpolitisch problematisch. Im Schrift-
tum hält man wegen der Diskrepanz zwischen dem An-
satz der Verkehrslärmschutzverordnung und dem Man-
dat der §§ 41, 43 BImSchG zum Teil eine gesetzeskon-
forme Auslegung für geboten, wonach die Gesamtbela-
stung durch eine ergänzende Einzelfallbewertung zu be-
rücksichtigen sei (JARASS, 1999, S. 242 f.; FELD-
HAUS, 1998, S. 185 f.; SILAGI, 1997, S. 278). Jeden-
falls soll im Vorfeld der Gesundheitsgefährdung bei
ganz erheblicher Erhöhung der Gesamtbelastung eine
Korrektur erfolgen können (JARASS, 1999, ebd.). Das
Bundesverwaltungsgericht (BVerwGE 101, 1, 4 ff.; krit.
KOCH, 1999, S. 225 ff.) ist jedoch der Ansicht, daß die
Festsetzung von Lärmgrenzwerten allein für den einem
neuen Verkehrsweg zurechenbaren Lärm ohne Berück-
sichtigung der Vorbelastung aus bestehenden Verkehrs-
wegen mit der gesetzlichen Ermächtigung nach § 43
BImSchG vereinbar sei; das Gericht hält allerdings bei
gesundheitsgefährdendem Lärm eine Korrektur über die
verfassungsrechtliche Schutzpflicht aus Artikel 2 Abs. 2
S. 1 GG für möglich und notwendig.
Beim Umgang mit Geräuschen aus verschiedenen Quel-
len sind Fragen der Bewertung und der Zurechnung zu
trennen.
Bei gleichartigen Geräuschen erscheint dem Umweltrat
über die bestehenden Ansätze der TA Lärm, der Sport-
anlagenlärmschutzverordnung und der DIN 18005 hin-
aus eine summative Betrachtungsweise geboten. Sie ist
auch bei ungleichartigen Geräuschen nicht völlig ausge-
schlossen. Wie unter 3.5.9.3 dargelegt (Tz. 496 ff.), ist
für die Bewertung von Lärm die Entwicklung einheit-
licher Bewertungsverfahren und davon abgeleiteter
Kennwerte anzustreben. Mit Hilfe derartig ermittelter
Kennwerte ist durch energetische Addition die Gesamt-
bewertung auch von gemeinsam einwirkenden ungleich-
artigen Geräuschen möglich. Die so gewonnenen Be-
urteilungspegel für die Gesamtlärmbelastung in den je-
weiligen Beurteilungszeiträumen sind in erster Linie für
die Beurteilung der Gesundheitsgefährdung maßgeblich,
da es hierfür vor allem auf die Lautstärke ankommt.
Möglicherweise führt die energetische Addition zu einer
Überschätzung der Gesundheitsgefährdung. Dies ist aber
aus Gründen der Vorsorge hinzunehmen. Unterhalb der
Werte zur Kennzeichnung der Gesundheitsgefährdung
sollten dagegen zunächst weiterhin geräuschartspezifi-
sche Immissionsrichtwerte festgesetzt werden. Ergän-
zend ist freilich nach dem Vorgehen der Musterverwal-
tungsvorschrift von 1995 und Vorschlägen im Schrifttum
eine Einzelfallprüfung zu erwägen, bei der auf Schutz-
würdigkeit, Grad der Lästigkeit und Verursachungsanteil
abzustellen ist. Maßgeblich sollten nach der Musterver-
waltungsvorschrift insbesondere die Nutzung des Grund-
stücks, die Prägung der Geräuschquellen, die Nutzungs-
geschichte, die jeweiligen Lärmanteile, die Dauer und
Lästigkeit des Lärms, die Akzeptanzbereitschaft der Be-
troffenen und die Möglichkeiten passiven Lärmschutzes
sein. Bei Altanlagen sollten weitere Einschränkungen
unter dem Gesichtspunkt des Bestandsschutzes erfolgen.
Ein früherer Entwurf der TA Lärm wollte dagegen eine
abstrakt-generelle Summenbetrachtung auch bei Fremd-
geräuschen einführen. Mangels ausreichender Bewer-
tungsansätze erscheint dem Umweltrat eine Einzelfall-
prüfung auf jeden Fall vorzugswürdig.
506. Die andere zu entscheidende, aber bislang noch
nicht gelöste Frage ist die nach der Zurechnung – und als
deren Konsequenz – der Kostenbelastung für entspre-
chende Maßnahmen der Lärmminderung. Hier hatte die
Musterverwaltungsvorschrift von 1995 eine Zurechnung
nach Verursachungsanteilen im Wege der Zuteilung von
Lärmkontingenten vorgeschlagen. Unter Effizienzge-
sichtspunkten sowie im Hinblick auf das Verursacher-
prinzip erscheint dies zunächst als eine angemessene
Lösung; unter ökonomischen Gesichtspunkten gilt dies
allerdings nur, wenn im Einzelfall die Quelle, die der be-
ste Kostenvermeider ist, auch zu weitergehenden Emis-
sionsminderungen veranlaßt werden kann als ihrem An-
teil entspricht. Jedoch ist eine vorausschauende Kontin-
gentierung bei der Genehmigung von Neuanlagen nicht
mit dem im Bundes-Immissionsschutzgesetz angelegten
Prioritätsgrundsatz vereinbar, wonach – vorbehaltlich
von Vorsorgemaßnahmen nach dem Stand der Technik –
der „Belastungsraum“ ausgeschöpft werden kann; eine
vorausschauende Kontingentierung, die einen Freiraum
für neu hinzutretende Anlagen schafft, läßt sich nur aus-
nahmsweise als Ableitung aus einer Gefahrenprognose
rechtfertigen (OVG Münster, DVBl. 1984, 473, 475;
PETERSEN, 1993, S. 56 f., 180 ff.). Beim Zusammen-
treffen von Neu- und Altanlagen ergeben sich Grenzen
für eine Kontingentierung insbesondere aus dem Be-
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standsschutz der Altanlagen. Zwar ist es an sich zulässig,
für Neuanlagen einen „Belastungsraum“ zu schaffen, in-
dem Altanlagen Emissionsminderungen nach dem Stand
der Technik auferlegt werden. Jedoch findet dies seine
Grenze an der Verhältnismäßigkeit der Maßnahmen. Da
es nicht ohne weiteres um eine Verbesserung der Lärm-
situation, sondern um Neuansiedlung von Anlagen bei
gegebenenfalls gleichbleibendem Lärmniveau geht, be-
sitzen die Bestandsschutzinteressen der Altanlagen ein
erhebliches Gewicht. Die TA Lärm enthält zu dieser
Fallkonstellation keinerlei Vorschriften; die in Nr. 5.1
genannten Kriterien passen nicht.
Noch schwieriger gestalten sich indessen die Zurech-
nungsprobleme beim Verkehrslärm und beim Zusam-
mentreffen von industriellem und Gewerbelärm mit Ver-
kehrslärm. In ersterem Fall hat die Rechtsprechung eine
„Verantwortungsgemeinschaft“ aller mitursächlichen
Emittenten bisher grundsätzlich abgelehnt (BVerwGE
52, 226, 236; 59, 253, 268; 87, 332, 358). Eine Anla-
stung der Reduzierungspflicht bei summiertem Lärm
allein an die Neuanlage (so STRICK, 1998, S. 39) ist
nach Auffassung des Umweltrates aus den oben ge-
nannten Gründen nicht sinnvoll; sie könnte dazu führen,
daß aus anderen Gründen erwünschte neue Verkehrsan-
lagen verhindert würden. Das Zurechnungsproblem wäre
daher nur durch Einführung von Sanierungspflichten für
bestehende Straßen, Schienenwege und Luftverkehrsan-
lagen im Wege der Gesetzesänderung zu begründen, wie
sie der Umweltrat vorschlägt (Tz. 495). Bei dieser Gele-
genheit sollte die Geräuschbelastung durch mehrere
Verkehrsanlagen aufgegriffen werden. Beim Zusam-
mentreffen verschiedener Geräuschquellenarten erwei-
sen sich die unterschiedlichen Zuständigkeiten als ein
schwer überwindbares Problem, das indessen durch Ko-
operationspflichten der beteiligten Behörden – oder nach
den Vorschlägen der Musterverwaltungsvorschrift von
1995 – durch Zuteilung fiktiver Lärmkontingente und
auf diese begrenzte Sanierungspflichten gelöst werden
könnte.
Insgesamt ist der Umweltrat der Auffassung, daß beim
Problem der Lärmsummation noch erhebliche Unsicher-
heiten hinsichtlich Bewertung und Zurechnung (Kosten-
anlastung) bestehen und daher diesem Problem künftig
mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden muß (vgl.
schon SRU, 1996, Tz. 504). Die dazu bereits vorhande-
nen Regelungen der TA Lärm, der 18. BImSchV und des
Fluglärmgesetzes bedürfen der Fortentwicklung. Dabei
sollten Gesundheitsgefährdungen zunächst im Vorder-
grund stehen. Für diese gebietet die aus Art. 2 Abs. 2
S. 1 GG abgeleitete Schutzpflicht des Staates eine
akzeptorbezogene Betrachtungsweise, und bei dieser
Konstellation erscheinen die auf Bestandsschutz und all-
gemein auf eine angemessene Lastenverteilung bezoge-
nen Interessen der jeweiligen Mitverursacher weniger
schutzwürdig als im Fall bloßer erheblicher Belästigun-
gen.
507. Der Umweltrat ist sich dessen bewußt, daß zur
Umsetzung eines weitergehenden Regelungskonzeptes
für alle Geräuscharten zunächst eine Klärung der aufge-
worfenen offenen Bewertungsfragen aus technischer,
wirkungsseitiger und rechtlicher Sicht zu erfolgen hat. Er
schlägt zu diesem Zweck die Einrichtung eines For-
schungsschwerpunkte setzenden Programms vor. Im
Rahmen dieses Programms sollten durch einen integra-
len Ansatz der fachlichen Themenschwerpunkte und in-
terdisziplinär ausgerichtete Zusammenarbeit die wissen-
schaftlichen Grundlagen für eine mittelfristige Neu-
orientierung der Lärmschutzpolitik erarbeitet werden, die
auf der Grundlage einer Gesamtbetrachtung langfristig
zu einer nachhaltigen Verbesserung der Belastungssitua-
tion durch summierte Lärmeinwirkungen führt. Dieser
Forschungsschwerpunkt sollte eine besondere Ausrich-
tung auf die Verkehrslärmbeurteilung und -minderung
erhalten. Die Lärmwirkungsforschung ist dabei in be-
sonderem Maße gefordert, als Grundlage für eine zu-
kunftsorientierte Lärmstrategie wissenschaftlich abge-
sicherte Kriterien für die Lärmbeurteilung der unter-
schiedlichen Geräuscharten zu entwickeln.
3.5.9.6 Planung zur Vermeidung und Verminderung
von Lärm
508. Im Bereich des planerischen Lärmschutzes kom-
men zunächst auf Verkehrsvermeidung und Umlenkung
des Verkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrsträger
abzielende generelle Maßnahmen in Betracht. Der Um-
weltrat hat hierzu für den Straßenverkehr in seinen
vorangegangenen Gutachten (SRU, 1996 und 1994)
Vorschläge gemacht, die vor allem auf den Einsatz
marktbezogener Anreize setzen. Auf regionaler und ört-
licher Ebene vermag auch Verkehrsentwicklungsplanung
eine Verkehrsverlagerung auf Verkehrsträger zu fördern,
die mit geringeren Lärmbelastungen verbunden sind; mit
dem Gesetz zur regionalen Verkehrsentwicklung von
1993 sind Möglichkeiten gegeben, auch bei einer unter
Wettbewerbsgesichtspunkten erfolgenden Privatisierung
des Öffentlichen Personennahverkehrs ein Mindestange-
bot sicherzustellen. Für den Flugverkehr sollte eine
Verlegung des Kurzstreckenverkehrs auf den Schienen-
verkehr angestrebt werden; auch insoweit ist marktnahen
Lösungen der Vorzug zu geben.
Darüber hinaus kommt der Verkehrswege- und Flugha-
fenplanung eine besondere Bedeutung zu. Konzeptionell
bieten die maßgeblichen gesetzlichen Regelungen mit
der Rangfolge von planerischer „Lärmvorsorge“ durch
Entscheidungen über den Standort und die Dimensionie-
rung der Anlage, über aktiven Lärmschutz durch bau-
liche Maßnahmen, passiven Lärmschutz und Entschädi-
gung an sich gute Voraussetzungen für einen effektiven
Lärmschutz. Allerdings gilt dies nur mit erheblichen
Einschränkungen für die Flughafenplanung, bei der ein
„Normierungsdefizit“ hinsichtlich zwingender Anforde-
rungen zum Schutz gegen Gesundheitsgefahren und er-
hebliche Belästigungen besteht (CZYBULKA, 1999,
S. 127; HERMANN, 1994, S. 281 f.).
Trotz eines erheblichen dogmatischen Aufwandes von
Rechtsprechung und Rechtswissenschaft – Entwicklung
eines gestuften Konzepts von Planungsregeln mit bin-
denden Planungsleitsätzen, Optimierungsgeboten und
einfachem Abwägungsgebot sowie der rechtsstaatlichen
Durchdringung des Abwägungsgebots (STEINBERG,
1993, S. 169 ff.) – ist das Potential des Fachplanungs-
rechts, umweltbeeinträchtigende Verkehrsplanungen zu
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verhindern, begrenzt geblieben. Wenngleich im Fall von
Umgehungsstraßen hiervon bisweilen auch der Lärm-
schutz profitiert hat, so ist doch durch den starken Zubau
an neuen Verkehrswegen und Ausbau von Flughäfen
sowie die Erhöhung der Verkehrsleistungen die Zahl der
lärmbelasteten Bürger in der Gesamtbevölkerung eher
gewachsen (Tz. 388). Die Finanznot der öffentlichen
Hand hat sich als ein weitaus wirksameres Mittel gegen
die ungezügelte Ausweitung der Verkehrsinfrastruktur
erwiesen als Rechtsregeln zum Schutz der Umwelt.
Im Hinblick auf die Defizite der Verkehrswege- und
Flughafenplanung unterstützt der Umweltrat die Vor-
schläge des Kommissionsentwurfs zu einem Umweltge-
setzbuch (§§ 530-536), die auf die Schaffung restriktiver
Voraussetzungen für die Ausübung des Planungsermes-
sens im Bereich der Verkehrsanlagenplanung, des Raum-
ordnungsverfahrens und des Verfahrens der planerischen
Vorhabengenehmigung (Planfeststellung) hinauslaufen
(vgl. zur Begründung UGB-KomE, 1998, S. 1331 ff.).
Darüber hinaus fordert der Umweltrat, wie bereits dar-
gelegt, neben zwingenden Schutzwerten die Aufstellung
von Vorsorgewerten als Richtwerte für die Standort-
planung und den aktiven Schallschutz. Derartige Rege-
lungen sind nicht nur auf der Ebene von Verkehrsanla-
gen in der Baulast des Bundes und der Deutschen Bahn
AG, sondern auch von solchen auf der Ebene der Län-
der, Kreise und Gemeinden erforderlich. Schließlich
muß das Normierungsdefizit der Flughafenplanung be-
seitigt werden; die herausragende Verkehrsbedeutung
von Flughäfen vermag eine kategorische Sonderstellung
auf Kosten des Lärmschutzes nicht zu rechtfertigen. Es
sind Grenz- und Richtwerte für die Planung, den Bau
und die wesentliche Änderung von Flughäfen festzu-
setzen. Einer Korrektur bedürfen auch die restriktiven
Tendenzen in der Rechtsprechung (BVerwGE 87, 332,
343 f.) hinsichtlich der Auferlegung betriebsregelnder
Maßnahmen wie Lärmkontingente an den Flughafen-
betreiber, die die Belastungskapazität in der Umgebung
von Flughäfen konkretisieren (HERMANN, 1994,
S. 322; STEINBERG und BIDINGER, 1993, S. 282 ff.).
Für die Umgebung von Flughäfen und Flugplätzen ist
der Lärmvorsorge in Zukunft über das heutige Maß
hinaus im Rahmen der Raumordnung und Flächennut-
zungsplanung Rechnung zu tragen. Dazu müssen ver-
mehrt Lärmschutzbereiche z.B. im Rahmen von Raum-
ordnungsprogrammen, Landesentwicklungsplänen und
Regionalplänen, die über die Schutzzonen nach dem
Fluglärmgesetz hinausreichen, ausgewiesen werden (vgl.
Fluglärmleitlinie des LAI, 1997; MKRO, 1998).
Der Umweltrat regt an, die Flughafenlärm-Leitlinie zur
Grundlage einer Novellierung des fast 30 Jahre alten
Fluglärmgesetzes zu machen. Ein entsprechender Ent-
wurf liegt bislang nicht vor. Allerdings wurde für August
1999 ein Referentenentwurf aus dem BMU angekündigt.
Als Schwerpunkte werden weiter eine Verbesserung des
allgemeinen Schutzniveaus im Sinne der Weitergabe des
durch Emissionsminderung an Verkehrsflugzeugen er-
reichten technischen Fortschritts an die Bevölkerung
die Einführung einer gesonderten Nachtschutzzone bei
Flughäfen und eine Harmonisierung der zur Bewertung
des Fluglärms verwendeten Ermittlungs- und Beurtei-
lungsmethoden mit den in anderen Bereichen der Lärm-
bekämpfung üblichen Verfahren genannt (TRITTIN,
1999, pers. Mitt.). Die Details dieses Entwurf sind noch
nicht bekannt. Die Vorschläge der Flughäfenlärm-
Leitlinie bietet im Hinblick auf die Nachtflugbeschrän-
kungen vernünftige Ansätze für eine Novellierung.
Grundsätzlich wird auch die Anpassung des Äquivalenz-
parameters q = 3 begrüßt, um insbesondere eine bessere
Vergleichbarkeit mit anderen Lärmquellen zu erreichen.
Allerdings sind Entschädigungsregeln, soweit die Ver-
änderung des Äqiuvalenzparameters grundsätzlich über-
haupt neue Entschädigungspflichten auslösen würde, dif-
ferenziert auszugestalten. So erscheint es vernünftig,
Entschädigungen nach Änderung des Äqiuvalenzpara-
meters nur für Neubebauung und für Bauverbote im
Sinne von § 8 Abs. 1 Fluglärmgesetz, die nach der Ände-
rung erlassen werden, zu gewähren. Die Einführung der
sogenannten 100 %-Regelung ist im einzelnen noch um-
stritten; es ist jedoch zu erwägen, die Berechnung nach
dem Fluglärmgesetz dahingehend anzupassen, daß auch
Gebiete, die nur zeitweise – die etwa außerhalb der
Hauptstartrichtung liegen – von Fluglärm betroffen sind,
im Wege der Mittelung berücksichtigt werden. Die Ent-
schädigungsregeln wären im Hinblick auf die sogenannte
100 %-Regelung gegebenenfalls differenziert auszuge-
stalten. Der Umfang der Entschädigung könnte sich zum
Beispiel an dem zeitlichen Umfang der mit dem Flug-
lärm einhergehenden Beeinträchtigungen orientieren.
Einer völligen Gleichstellung von Militärflughäfen mit
zivilen Flughäfen steht der Umweltrat ablehnend gegen-
über. Er hält es vielmehr angesichts der unterschied-
lichen Belastungen, die von den verschiedenen Flug-
hafenarten ausgehen, für angemessen, einen eigenen Ab-
schnitt für Militärflughäfen mit gesonderten Entschädi-
gungsregeln aufzunehmen.
509. Da bei den meisten Sport- und Freizeitaktivitäten
das Emissionsminderungspotential gering ist, kommt
hier den städtebaulichen Maßnahmen in Form von aus-
reichenden Schutzabständen besondere Bedeutung zu.
Die Entwicklung einer Abstandsliste für den Bereich
Sport- und Freizeitlärm kann dabei als wichtige Grund-
lage planerische Entscheidungen unterstützen.
3.5.9.7  Sanierung bestehender Anlagen
510. Im Gegensatz zu Anlagen, die dem Bundes-Im-
missionsschutzgesetz unterliegen (§§ 17, 25 BImSchG),
sehen die gesetzlichen Regelungen eine Sanierung be-
stehender Verkehrsanlagen nicht vor. Allerdings lösen
wesentliche bauliche Änderungen von Straßen- und
Schienenwegen eine dem Umfang nach begrenzte Sanie-
rungspflicht aus. In der 8. Legislaturperiode war der
Entwurf des Verkehrslärmschutzgesetzes, das auf der
Grundlage von Zumutbarkeitswerten die Sanierungs-
pflichten dem Träger der Straßenbaulast für bestehende
Straßen vorschreiben wollte, im Hinblick auf die weit-
reichenden finanziellen Folgen dieser Pflichten am
Widerstand des Bundesrats gescheitert. Für Straßen in
der Baulast des Bundes und eines Teils der Länder (zu
den Kommunen s. Abschnitt 3.5.8.1) gibt es „freiwil-
lige“ haushaltsrechtliche Regelungen, die – nach Maß-
gabe der Verfügbarkeit von Mitteln – Sanierungslasten
Drucksache 14/2300 – 208 – Deutscher Bundestag – 14. Wahlperiode
des Staates begründen. Die Verkehrslärmschutzricht-
linien 1997 des Bundes sehen je nach Gebietscharakter
– Wohngebiet, Mischgebiet und Gewerbegebiet – Sanie-
rungswerte für den Tag und die Nacht von 70/60 dB(A),
72/62 dB(A) und 75/65 dB(A) vor; im Gegensatz zu
§ 41 BImSchG gilt aktiver und passiver Schallschutz als
gleichrangig. Im Bereich des Fluglärms ist unabhängig
davon, ob eine Verkehrserhöhung durch eine bauliche
Maßnahme oder den Anstieg der Verkehrsbewegungen
verursacht wird, eine Neufestsetzung der Lärmschutz-
bereiche vorzunehmen, wenn die Lärmbelastung um
4 dB(A) gestiegen ist (§ 4 Abs. 2 FluglärmG). Aufgrund
der hohen Grenzwerte für die Festsetzung von Lärm-
schutzbereichen hat dieses „Sanierungskonzept“ aber nur
eine begrenzte Bedeutung. Die Rechtsprechung hält eine
Sanierung von bestehenden Verkehrsanlagen nur für ge-
boten, wenn der von ihnen ausgehende Lärm zu Ge-
sundheitsgefährdungen oder schweren und unerträg-
lichen Lärmbelastungen führt. Unzumutbarer Lärm un-
terhalb dieser Schwelle begründet danach keine Sanie-
rungspflicht (BVerwGE 59, 253, 267; 71, 150, 155; 104,
123, 143; 107, 350, 356 f.; BVerwG, NVwZ-RR 1991,
129, 133).
Dieser Rechtszustand, der den Lärmschutz fast völlig
von fiskalischen Erwägungen abhängig macht, ist auch
unter dem Vorzeichen knapper gewordener Haushalts-
mittel auf Dauer nicht akzeptabel. Die Verweigerungs-
haltung der Fiskalpolitik entfernt sich nicht nur von den
individuellen Präferenzen einer Vielzahl der Bürger.
Vielmehr gebietet auch die Schutzpflicht aus Art. 2
Abs. 2 S. 1 GG ein angemessenes Vorgehen gegen
Lärmbelastungen durch Altanlagen, jedenfalls soweit sie
im Grenzbereich zur Gesundheitsgefährdung liegen, was
bei langandauernden erheblichen Belästigungen im me-
dizinischen Sinne zu erwarten ist (SCHULZE-FIELITZ,
1993, S. 519; SILAGI, 1997, S. 277; BVerfGE 56, 54,
77 f.; vgl. aber BVerwGE 74, 234, 235; 104, 123, 143).
Da insbesondere sozial Schwächere von unzumutbarem
Lärm betroffen sind, ist ein Abbau der Lärmbelastung
auch ein Gebot des Sozialstaates.
Im Konflikt zwischen dem umweltpolitisch Erforder-
lichen und dem wirtschaftlich Vertretbaren stellt der
Umweltrat eine Ausdehnung des in § 47a BImSchG an-
gelegten Planungsansatzes zur Diskussion. In der jüng-
sten Vergangenheit sind wiederholt Forderungen nach
einer Lärmsanierung nach Maßgabe von Prioritäten er-
hoben worden (DAL, 1996; UMK, 1996). Ein entspre-
chender Antrag des Landes Nordrhein-Westfalen im
Bundesrat im Jahre 1996 ist nur mit knapper Mehrheit
abgelehnt worden. Nach den Vorstellungen des Umwelt-
rates könnten durch gesetzliche Regelungen des Bundes
und der Länder grundsätzliche Sanierungspflichten des
Bundes, der Länder, der Deutschen Bahn AG, der
Betreiber von Flughäfen, der Kreise und Gemeinden
nach Maßgabe von Lärmminderungsplänen begründet
werden. In den Plänen, die auf der Ebene des Bundes
und der Länder aufzustellen sind, sollte die Grundlage
für ein planmäßiges, koordiniertes Vorgehen zur schritt-
weisen Sanierung stark belasteter Verkehrsanlagen ein-
schließlich Flughäfen gelegt werden. Es wären nach
Maßgabe von Sanierungszielwerten – zunächst 65/55
bzw. 62/55 dB(A) für Wohngebiete – Prioritäten festzu-
legen und entsprechende Zeitpläne aufzustellen; ein ge-
setzlicher Endtermin für die Sanierung könnte einem
dilatorischen Verhalten entgegenwirken. Ob eine weitere
Absenkung auf Werte von 54/45 dB(A) in Betracht
kommt, bedarf näherer Prüfung, insbesondere im Hin-
blick auf die technischen Möglichkeiten und gesamtwirt-
schaftlichen Folgen. Eine Schutzminderung durch Vor-
belastung sollte grundsätzlich nur auf der Zeitachse
durch zeitliche Streckung der Sanierungslast hingenom-
men werden. Die Einhaltung der Nachtwerte sollte auch
für Mischgebiete angestrebt werden. Ein bestimmter
Anteil des Budgets der Träger der Straßenbaulast für den
Straßenbau sollte als Sanierungsmasse gewidmet wer-
den; entsprechende Regelungen sollten für andere Ver-
kehrsanlagen gelten. Übergeordnete Pläne müßten vor-
liegende Planungen auf kommunaler Ebene nach
§ 47a BImSchG berücksichtigen. Für die kommunalen
Lärmminderungspläne sollte eine grundsätzliche Anpas-
sungspflicht bestehen; diese Pläne müssen weiterhin ihre
Bedeutung zur Durchsetzung örtlicher Schwerpunkte der
Lärmsanierung behalten und können insbesondere wei-
tergehende Maßnahmen vorsehen. Abgesehen von Anla-
gen in der Baulast des Bundes, des Landes, der Deut-
schen Bahn AG oder der Träger von Flughäfen könnten
die Maßnahmen zur Durchführung der Pläne den Krei-
sen und Gemeinden überlassen werden. Bei Verkehrs-
wegen sollten neben baulichem aktivem Schallschutz
(etwa durch Lärmschutzwände) auch verkehrsregelnde
und widmungsbeschränkende Maßnahmen wie etwa Ge-
schwindigkeitsbeschränkungen, Entmischung des Ver-
kehrs durch Lkw-Verbote oder Verkehrsberuhigung vor-
gesehen werden. Bei Flughäfen kommen insbesondere
Lärmkontingente und Nachtflugbeschränkungen in Be-
tracht. Entgegen der Verkehrslärmschutzrichtlinie 1997
sollte am Vorrang des aktiven vor dem passiven Schall-
schutz festgehalten werden. Zur Durchführung der Pläne
wären „Öffnungsklauseln“ in den entsprechenden ge-
setzlichen Regelungen zu schaffen.
Dieser Vorschlag unterscheidet sich von dem geschei-
terten Verkehrslärmschutzgesetz der 8. Legislaturperiode
darin, daß den Betroffenen kein unbedingter Anspruch
auf Lärmsanierung gewährt wird, sondern eine schritt-
weise Sanierung nach Maßgabe planerisch festgelegter
Praktiken erfolgt, auf die die Betroffenen keinen indi-
viduellen Anspruch haben. Obwohl die Sanierungsziel-
werte anspruchsvoller ausgestaltet sind, ist nach Auf-
fassung des Umweltrates zu erwarten, daß mit diesem
flexiblen Vorgehen die in erster Linie fiskalisch moti-
vierten Blockaden einer entschiedenen Lärmsanierung
überwunden und der Leidensdruck der betroffenen Be-
völkerung abgebaut werden kann.
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1 Wirkungen des Lärms 
 
Neben Hörschädigungen bei sehr hohen Pegeln (bspw. am Arbeitsplatz, in Diskotheken oder beim 
Walkmanhören) hat Lärm in „mittleren“ Pegelbereichen ein erhebliches Potential, gesundheitliche 
Beeinträchtigungen und Belästigungsreaktionen hervorzurufen. 
 
Dazu gehören subjektive und intersubjektive Reaktionen wie Belästigung („annoyance“), 
Unzufriedenheit und Gereiztheit, Störungen („disturbance“) insbesondere der Kommunikation und 
der Aufmerksamkeit, Verringerung der Sprachverständlichkeit, aber auch Schlafstörungen 
(Einschlafschwierigkeiten, Aufwachreaktionen, Veränderung von Schlafqualität und Schlaftiefe) 
sowie physiologische (bspw. Veränderung des Hautleitwiderstandes, Erhöhung der Pulsfrequenz) 
und psychologische Reaktionen. Insbesondere bei längerer Lärmeinwirkung ist ein erhöhtes Risiko 
krankhafter körperlicher Veränderungen gegeben (bspw. Blutdrucksteigerung, ischämische 
Herzkrankheiten, psychische Erkrankungen), vgl. dazu bspw. Porter et al1., Griefahn2, 
Stansfeld et al.3, Lee und Fleming4, WHO5. 
 
Dosis-Wirkungsrelationen versuchen einen Zusammenhang zwischen Exposition (i.a. 
Schalldruckpegel für einen bestimmten Zeitraum) und bspw. Belästigung oder Schlafstörung 
aufzuzeigen. Das Lästigkeitsurteil wird jedoch auch durch andere Faktoren (sog. Moderatoren), 
wie bspw.  
 
• Individuelle Lärmempfindlichkeit 
• Zeitpunkt des Auftretens des Geräuschs im Tages- bzw. Nachtverlauf 
• Aufenthaltsort (innen / außen) 
• Art der Tätigkeit 
• Einstellung zur Lärmquelle 
• Gefühl des Ausgeliefertseins oder des Damit-Umgehen-Könnens 
• Vertrauen in die mit der Lärmbekämpfung betrauten Institutionen 
• Zugang zu einer ruhigen Fassade 
• Entfernung von der Quelle 
• Sichtbarkeit der Quelle 
• Bewältigungsvermögen 
• Alter 
• Einschätzung der Belästigung in der Zukunft 
• Jahreszeit 
• Stellenwert der Lärmproblematik in der öffentlichen Wahrnehmung 
 
mitgeprägt. So gehen Brink et al.6 davon aus, dass nur ca. 15 % der Varianz des 
Lästigkeitsurteils ihre Erklärung in der Exposition finden. Andere Quellen (bspw. Guski)7 gehen von 
1/3 aus. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 2 
Alle Zusammenhänge zwischen den Lärmwirkungen (Belästigung, Schlafstörung usw.) und der 
Exposition sollten gemäß Porter et al.1 den gleichen prinzipiellen S-förmigen Verlauf aufweisen, 
auch wenn infolge der Schwankungen der individuellen Datenpunkte die konkrete Kurvenform 
mehr durch die zugrundeliegende statistische Auswertung als die tatsächlichen Daten geprägt ist: 
Die Effekte sind bei sehr geringen Pegeln (unterhalb eines effektspezifischen Schwellenwerts) 
vernachlässigbar und nehmen bei geringen Pegeln erst wenig, bei höheren Pegeln stärker zu, um 
bei hohen Pegeln einen Wert von 100 % (Sättigung) zu erreichen. 
 
Insbesondere auf die Belästigung, Störungswirkung, Schlafstörungen sowie die Erhöhung des 
Risikos von Herzinfarkten und Bluthochdruck unter Lärmeinwirkung soll im folgenden eingegangen 
werden. 
 
Viele dieser Lärmwirkungen haben auch direkte monetäre Auswirkungen. So ist der Wertverlust 
von Immobilien mit der Kenntnis über die mit dem Lärm einhergehende Belästigung und 
Störwirkung (aber i.a. nicht die gesundheitliche Gefährdung) zu erklären. Gesundheitliche 
Beeinträchtigungen ziehen neben Behandlungskosten auch durch Ausfallzeiten bedingte 
gesamtgesellschaftliche Kosten sowie Leiden des Betroffenen und der ihm nahe stehenden 
Personen nach sich. Diese Aspekte werden bei der Entwicklung einer Dosis-Kostenfunktion 
betrachtet. 
 
Die Literatur zu diesen Lärmauswirkungen ist außerordentlich umfangreich. Deshalb werden in 
dieser Arbeit, nach einer kurzen historischen Einordnung der Dosis-Wirkungsrelationen, im 
wesentlichen Arbeiten, die nach 2000 erschienen sind, berücksichtigt. Dabei wird keineswegs ein 
vollständiger Literaturüberblick angestrebt; es werden auch nur diejenigen Aspekte der Arbeiten 
aufgegriffen, die Aussagen zur Dosis-Wirkung bzw. Monetarisierung enthalten. Insbesondere bei 
umfangreichen Studien (bspw. WHO) sind deshalb nur Ausschnitte der Gesamtarbeit 
berücksichtigt. 
 
 
2 Historische Bemerkungen zu den Dosis-Wirkungsrelationen 
 
Mit der verstärkten Entwicklung des nationalen und internationalen Flugverkehrs ab Mitte der 50-
iger Jahre des 20. Jahrhunderts rückte auch zunehmend das damit verbundene Lärmproblem in 
den Vordergrund (vgl. dazu die Ausführungen in Finegold und Finegold8). Erste Studien 
versuchten zunächst Aussagen zur Lärmexposition durch den Flugverkehr zu machen; später 
folgten auch Untersuchungen, die sich mit der Exposition durch Schienen- und 
Straßenverkehrslärm beschäftigten. Zunehmend wurde nicht nur die Frage der Exposition 
behandelt, sondern, damit verbunden, die der Lärmwirkungen auf die betroffenen Menschen. 
 
Eine Vielzahl solcher Studien wurde 1978 durch Schultz9, 10 analysiert. Dabei wurde zur 
Beschreibung des Zusammenhangs zwischen Exposition und Lärmwirkung (Dosis-
Wirkungsrelation) das Konzept „highly annoyed“ eingeführt, welches zunächst längere Zeit 
kontrovers diskutiert wurde (bspw. Kryter 198211, Job 198812, Schomer 200113, Fidell 
200314), sich aber mittlerweile weitgehend durchgesetzt hat. Fidell, Barber und Schultz15 
führten 1991 eine Reanalyse dieser Datensätze durch, ebenso Finegold et al.16 und Finegold 
und Finegold8. Eine weitere Datenbearbeitung wurde 1998 durch Miedema und Vos17 
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vorgenommen; das der Auswertung zugrundeliegende Modell wurde 200118 verfeinert und an den 
Expositionsparamter Lden angepasst. 
 
 
2.1 Schultz (1978) und Fidell et al. (1991) 
 
Im Jahr 1978 wurde durch Schultz die erste umfassende Analyse und Zusammenfassung der bis 
dahin erschienenen Studien zu den Wirkungen von Lärm der Quellen Schienen-, Straßen- und 
Flugverkehr veröffentlicht. Berücksichtigt wurden 18 Studien. Bei der Analyse zeigte es sich, dass, 
obwohl Bewohner der gleichen Lärmexposition ausgesetzt waren, ihre individuelle Belästigung in 
großem Umfang unterschiedlich war1. Die Belästigung wurde dabei i.a. durch eine 
Belästigungsskala (annoyance scale) beschrieben, die jedoch je nach Studie unterschiedliche 
Ausprägungen aufwies (verbal, numerisch). Insbesondere bei einer verbalen Belästigungsskala 
hatte die Bezeichnung der obersten Belästigungskategorie einen deutlichen Effekt auf das 
Studienergebnis. Mit der Analyse der Studien wurde auch deutlich, dass nicht-akustische 
Parameter (bspw. Einstellung gegenüber Lärm im allgemeinen oder gegenüber der Quelle im 
besonderen) eine erhebliche Rolle spielten. Die Exposition hingegen ist eine der geringsten 
Einflussgrößen2. 
 
Allerdings zeigte es sich auch, dass in den lärmausgesetzten Gebieten, in denen eine extreme 
Exposition vorlag, die Antworten auf die Frage nach der Belästigung weniger streuten. Daraus zog 
Schultz den Schluss, dass, wenn Menschen sehr hohen Pegeln ausgesetzt sind, die Rolle der nicht-
akustischen Parameter in den Hintergrund tritt und die Korrelation zwischen Exposition und 
Belästigung hoch ist, sowohl für das Individuum als auch im Mittel. Weiterhin ist eine 
Vergleichbarkeit der Belästigungsangaben aus den verschiedenen Studien besser sicherzustellen, 
wenn ein Fokus auf die starke Belästigung gelegt wird (obere Endpunkte der Skalen). Aus diesen 
Überlegungen heraus kam Schultz zu dem Schluss, dass es nur sinnvoll sei, eine „Dosis-
Wirkungsbeziehung“ zwischen dem Anteil Hochbelästigten („highly annoyed“) und dem Pegel 
herzustellen. Dabei ist „highly annoyed“ keine a priori gegebene Größe; Schultz definierte als 
„highly annoyed“ unter Berücksichtigung der benutzten Belästigungsschritte (bspw. 7 Schritte, 11 
Schritte) die obersten 27–29 % der von 0 bis 100 % reichenden Belästigungsskala. Nur 11 der 
ursprünglichen Studien ließen eine Auswertung in diesem Sinne zu; allerdings wurden nach 
Abschluss der Arbeiten noch 4 neue Studien hinzugenommen. Als Größe, in der die Exposition 
angegeben wird, wählte Schultz den Ldn. Dabei umfasst der Day-Zeitraum 15 Stunden und der 
Night-Zeitraum entsprechend 9 Stunden. Mit einem kubischen Fit an die Daten erhielt Schultz den 
                                          
1  Schon in den ersten Studien erwies sich die Korrelation zwischen der Exposition und der individuellen 
Belästigungsreaktion als schlecht; typische Korrelationskoeffizienten lagen zwischen 0,3 und 0,4. 
Durch eine Zusammenfassung der Belästigungsantworten und eine Mittelung (Median) konnte der 
Korrelationskoeffizient auf ca. 0,8 erhöht werden. 
2  Einen wesentlichen weiteren Einflussfaktor sah Schultz darin, ob der Pegel innen oder außen ermittelt 
wird. Eine hohe Korrelation zwischen Pegel und Belästigungsantwort ergibt sich nur dann, wenn der 
Pegel innen bei offenem Fenster ermittelt wird. Das deckt sich bspw. auch mit den Aussagen der 
Schweizer Lärmstudie 2000. 
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in Gleichung 1 beschriebenen Zusammenhang zwischen dem Anteil hochbelästigter Personen 
% HA („highly annoyed“) und der Exposition (Ldn). 
 
32 00047,00401,08553,0% dndndn LLLHA +−=  Gleichung 1 
Der Gültigkeitsbereich dieses Zusammenhangs umfasst Pegel mit 45 dB(A) ≤ Ldn ≤ 85 dB(A) und ist 
für alle Lärmarten gleich. Für 45 dB(A) ist %HA gleich Null. Die Abbildung 1 verdeutlicht den 
Zusammenhang. 
 
Abbildung 1 %HA, Schultz 1978 
%HA, Schultz 1978
0,0
10,0
20,0
30,0
40,0
50,0
60,0
40 45 50 55 60 65 70 75 80 85
Ldn
%
H
A
 
 
Durch Fidell et al.15 wurde 1991 eine Aufarbeitung und Erweiterung der Arbeit von Schultz 
vorgenommen: 15 neu erschienene Studien wurden berücksichtigt, wenn sie den folgenden 
Kriterien genügten: 
 
(1) Langzeitbelästigung direkt erfragt 
(2) Verkehrslärmquelle, Erfassung der Exposition durch Messung 
(3) Exposition muss sich in Ldn umrechnen lassen oder als solche angegeben sein 
(4) Ausreichender Datenumfang 
(5) Belästigung muss sich als „highly annoyed“ darstellen lassen 
 
Mit einem quadratischen Fit3 erhielten Fidell et al. den in Gleichung 2 aufgeführten 
Zusammenhang, der auf alle Verkehrslärmarten anwendbar ist. 
 
20360,02645,39181,78% dndn LLHA +−=  Gleichung 2 
                                          
3  Zur Begründung wurde angeführt, dass ein kubischer Fit keine deutlich bessere Varianz-Erklärung 
liefert; ein quadratischer Fit ist der einfachere mathematische Zusammenhang, es gibt keine 
theoretischen Hinweise aus der Lärmwirkungsforschung darauf, welche mathematische Funktion die 
„richtige“ wäre. 
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Die Abbildung 2 verdeutlicht den Zusammenhang. 
 
Abbildung 2 %HA, Fidell et al. 1991 
%HA, Fidell et al. 1991
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Für Pegel höher als ca. 75 dB(A) liefert diese Dosis-Wirkungsbeziehung höhere Betroffenheiten als 
die „Schultz-Kurve“. Ob dieses an der zeitlichen Zunahme der Belästigung (Einbeziehung von 
Studien, die zwischen 1977 und 1985 erschienen, also deutlich jüngeren Datums als die der 
Schultz-Analyse zugrundeliegenden Studien sind) oder aber an dem quadratischen Fit, mit dem der 
Dosis-Wirkungszusammenhang modelliert wurde, liegt, ist nicht ausgeführt. 
 
 
2.2 Finegold et al. (1994) 
 
Finegold et al.16, 8 analysierten die der Arbeit von Fidell et al. 1991 zugrundeliegenden Datensätze 
erneut und fügten ein weiteres Kriterium für die Verwendbarkeit eines Datensatzes an: 
 
(6) Es ist eine signifikante Korrelation zwischen Exposition und Betroffenheitsurteil vorhanden. 
 
Infolgedessen wurden 6 Datensätze ausgeschlossen. Die Daten wurden einem logistischen Fit 
unterzogen; der in der Gleichung 3 angegebene Dosis-Wirkungszusammenhang, der auf alle 
Verkehrslärmarten anwendbar ist, wurde aufgestellt. 
 
)14,013,11(1
100%
dnLe
HA
−+
=  Gleichung 3 
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Die Abbildung 3 verdeutlicht den Zusammenhang. 
 
Abbildung 3 %HA, Finegold et al. 1994 
%HA, Finegold et al. 1994
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Der logistische Kurvenverlauf wird gewählt, um ein asymptotisches Annähern an %HA = 0 bei ca. 
45 dB(A) bzw. %HA = 100 bei sehr hohen Pegeln zu ermöglichen. Dieser Dosis-
Wirkungszusammenhang wurde in den ANSI-Setzungen implementiert. 
 
Schon die Datenanalyse von Fidell gab erste Hinweise darauf, dass Fluglärm belästigender wirken 
könnte als der Lärm von Straße oder Schiene. Deshalb wurden die Datenpunkte (173 für Fluglärm, 
170 für Straßenverkehrslärm (traffic noise) und 57 für Schienenverkehrslärm) dahingehend 
untersucht, ob lärmartbedingte Unterschiede in den Belästigungswirkungen nachweisbar sind. 
Entsprechende Kurven wurden angegeben; aus diesen wird deutlich, dass Schienen– und 
Straßenverkehrslärm geringere Belästigungen hervorrufen als Fluglärm. Allerdings betonen 
Finegold et al., dass bei der Interpretation der Kurven Vorsicht geboten ist, da insbesondere in 
hohen Pegelbereichen für Schienen– und Straßenverkehrslärm nur wenige Datenpunkte vorhanden 
waren. Ferner sollte die Unsicherheit bei der Messung der Lärmexposition innerhalb, aber auch 
zwischen den Studien berücksichtigt werden. In den USA wurde die Anforderung gestellt, dass sich 
die Kurven innerhalb ihres gesamten Gültigkeitsbereichs um mindestens 5 dB unterscheiden 
müssen, um eine wirklich unterschiedliche Reaktion der Bevölkerung auf diese verschiedenen 
Lärmarten zu offenbaren. 
 
 
2.3 Miedema et al. ab 1998 
 
1998 veröffentlichten Miedema und Vos17 eine erneute Analyse der in Schultz und Fidell et al. 
verwendeten Daten (20 Studien zu Fluglärm, 26 Studien zu Straßenverkehrslärm und 9 Studien zu 
Schienenverkehrslärm). Die Studien wurden zwischen 1965 und 1993 durchgeführt, wobei ein 
Großteil vor 1990 veröffentlicht wurde. Die beiden nach 1990 erschienenen Fluglärmstudien 
(1990 / 1991 sowie 1991 / 1992) haben militärischen Fluglärm zum Inhalt. Zwei der 
Straßenverkehrsstudien sowie zwei der Studien zum Schienenverkehrslärm wurden nach 1990 
erstellt. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 7 
Der Anteil „highly annoyed“ wird in Anlehnung an Schultz und Fidell als der Anteil Betroffener 
definiert, die ein Belästigungsurteil abgeben, das oberhalb eines Cut-Off-Punkts von 72 (auf einer 
Skala von 0 bis 100) liegt. 
 
Als Maß für die Lärmexposition wird wiederum Ldn verwendet, wobei der zugrundeliegende LAeq 
entweder gemessen oder berechnet wurde und sich, wo möglich, auf die am stärksten belastete 
Fassade beziehen soll. Allerdings wird festgestellt, dass in den Studien eine Information darüber 
häufig nicht zu finden ist, so dass nicht von einer einheitlichen Herangehensweise zur Bestimmung 
der Exposition ausgegangen werden kann. 
 
Bei der Analyse der Daten wurden zunächst alle „extremen“ Expositionen (< 45 dB(A) und 
> 75 dB(A)) ausgeschlossen. Da es sich zeigte, dass von %HA = 0 bei ca. 42 dB(A) auszugehen 
ist, wurde bei diesem Pegel ein künstlicher Cut-Off gesetzt. Mit einem Least-Square-Fit und sowie 
einem Multi-Level-Fit konnten quadratische Zusammenhänge zwischen Belästigung (%HA) und 
Exposition (Ldn) für jede Lärmart separat aufgestellt werden. Die nachfolgenden Gleichungen 
geben die Zusammenhänge wieder, die mittels Multi-Level-Analyse gewonnen wurden. 
 
Fluglärm:  2)42(0561,0)42(02,0% −+−−= dndn LLHA  Gleichung 4 
Straßenlärm:  2)42(0277,0)42(24,0% −+−= dndn LLHA  Gleichung 5 
Schienenlärm:  2)42(0085,0)42(28,0% −+−= dndn LLHA  Gleichung 6 
 
Die Abbildung 4 verdeutlicht die Zusammenhänge. 
 
Abbildung 4 Dosis-Wirkungsrelationen %HA, Miedema und Vos 1998 
%HA, Miedema und Vos 1998
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Die Konfidenzintervalle schließen sich bei höheren Pegeln aus, was darauf hindeutet, dass bei 
hohen Expositionen jede Lärmart ihre eigene Dosis-Wirkungsbeziehung aufweist. 
 
Die nachfolgende Graphik stellt die bisher erläuterten Dosis-Wirkungsrelationen gemeinsam dar. 
 
Abbildung 5 Dosis-Wirkungsrelationen in %HA  
Dosis-Wirkungsrelationen (%HA)
0,0
10,0
20,0
30,0
40,0
50,0
60,0
70,0
40 45 50 55 60 65 70 75 80 85
Ldn
%
H
A
%HA Flug 
%HA Straße
%HA Schiene
%HA Schultz
%HA Fidell
%HA Finegold
 
Aus der Abbildung 5 wird deutlich, dass die %HA-Kurven für Flug- und Schienenlärm deutlich von 
den für alle Lärmarten gemeinsamen Kurven von Schultz, Fidell et al. und Finegold et al. 
abweichen. Das erstaunt in zweifacher Hinsicht: Zum einen liegen die %HA-Werte dieser Kurven 
ab ca. 70 dB(A) nicht innerhalb der von Schultz und Fidell et al. angegebenen beidseitigen 
Konfidenzintervalle (vgl. Tabelle 1). Unterhalb von 70 dB(A) liegen die %HA-Werte am Rand der 
Intervalle. Zum anderen betonen Miedema und Vos, dass sich die Konfidenzintervalle bei hohen 
Pegeln gegenseitig ausschließen; diese Konfidenzintervalle, die hier aus ihrer Fig. 3 abgeschätzt 
wurden, überlappen kaum mit denen, die von Schultz und Fidell et al. angegeben wurden. Die 
%HA-Kurve für Straßenverkehrslärm ist ab ca. 55 dB(A) nahezu mit der Kurve nach Fidell et al. 
identisch. 
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Tabelle 1 Vergleich von Werten und Konfidenzintervallen (Miedema 1998, Schultz, Fidell et al.) 
Ldn [dB(A)] %HA-Konfidenzintervall 90 %, 
abgeschätzt nach Fig. 6, Schultz 
%HA-Konfidenzintervall 95 %, 
abgeschätzt nach Fig. 15, 
Fidell et al. 
%HA-Wert, Miedema und 
Vos, KI abgeschätzt nach 
Fig. 3 
65 [8, 30] [9,28] Flug: 29,2 
Straße: 20,2 
Schiene: 10,9 
70 [14, 40] [17,37] Flug: 43,4 (KI [37, 57] 
Straße: 28,4 
Schiene: 14,5 (KI [12, 18]) 
75 [23, 53] [24, 48] Flug: 60,4 (KI [50, 76]) 
Straße: 38,1 
Schiene: 18,5 (KI [17, 23]) 
 
2001 veröffentlichten Miedema und Oudshoorn18 Dosis-Wirkungskurven und Konfidenzintervalle 
bezogen auf die durch Ldn und Lden
4 (19,20) ausgedrückte Exposition. Die Studien werden daraufhin 
analysiert, ob eine Umrechnung auf den Expositionspegel Lden möglich ist; damit fallen von den 26 
Studien zum Straßenverkehrslärm 8 heraus (vgl. Table 2)5. Die Datengrundlage ist ansonsten die 
gleiche wie 1998 (die allerneuesten Datensätze sind mittlerweile 10 Jahre alt); zur Auswertung 
wird ein verfeinertes Modell herangezogen. Datensätze mit „extremen“ Pegeln (< 45 dB(A) bzw. 
> 75 dB(A)) werden wiederum ausgeschlossen. 
 
Ausgangspunkt für das Modell ist ein linearer Zusammenhang (Miedema 199221) zwischen der 
individuellen Belästigung A und der Exposition Ldn (oder Lden). Hinzu kommt eine normalverteilte 
zufällige Komponente. Aufgrund dieser Normalverteilung kann die Wahrscheinlichkeit berechnet 
werden, dass die Belästigung einen bestimmten Schwellenwert (Cut-Off) übersteigt. Ist dieser 
gleich 72, erhält man den Prozentsatz Hochbelästigter („highly annoyed“) %HA. Darüber hinaus 
wird der Anteil Belästigter („annoyed“) %A durch den Schwellenwert 50 sowie der Anteil 
Geringbelästigter („little annoyed“) %LA durch den Schwellenwert 28 definiert. Hiermit wird von 
der ursprünglichen Rechtfertigung des Konzepts der Hochbelästigung %HA durch Schultz 
abgewichen. Eine Begründung für die Einführung dieser Kategorien wird nicht gegeben. Zur 
Approximation der dem Modell zugrundeliegenden Gaußschen Normalverteilung wird eine 
Kurvenapproximation durch ein Polynom 3. Grades verwendet. Weiterhin wird für den Dosis-
Wirkungszusammenhang für %LA ein Schwellenwert von 32 dB(A) und für %A von 37 dB(A) 
eingeführt. Dieser Schwellenwert suggeriert, dass die Kurven auch für Pegel < 45 dB(A) 
anwendbar wären; entsprechende Datenpunkte wurden aber aus der Modellierung 
ausgeschlossen. 
                                          
4  Die Einführung von Lden wird mit Hinweis auf eine Studie von Miedema et al. (2000)
19 begründet, die 
für Fluglärm den besten Zusammenhang zwischen Lden und %HA aufzeigt. Die Verwendung des Lden 
als Lärmindikator in die EU-Umgebungslärmrichtlinie gründet sich wesentlich auf diesen Artikel. Der 
Lärmindikator Lden geht allerdings auf den in den Niederlanden im Rahmen des „Noise Abatemant Act“ 
verwendeten Letm zurück (s. de Jong und Miedema 1996
20). 
5  Betrachtet man die mittlerweile durch die ISO 15666 standardisierte Abfragemethodik, erscheint eine 
Extraktion der Lärmbetroffenheit für den Abendzeitraum aus den Daten schwer realisierbar. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Folgende Zusammenhänge für %HA werden angegeben: 
 
Exposition gegeben durch Ldn: 
 
Fluglärm, Ldn:   
3422 )42(10395,1)42(10081,4)42(342,0% −⋅−−⋅+−= −− dndndn LLLHA   
      Gleichung 7 
Straßenlärm, Ldn:  
3422 )42(10994,9)42(10523,1)42(538,0% −⋅+−⋅−−= −− dndndn LLLHA   
     Gleichung 8 
Schienenlärm, Ldn: 
3423 )42(10158,7)42(10774,7)42(163,0% −⋅+−⋅−−= −− dndndn LLLHA  
     Gleichung 9 
 
Exposition gegeben durch Lden: 
 
Fluglärm, Lden:   
3522 )42(10199,9)42(10932,3)42(2939,0% −⋅−−⋅+−= −− dendenden LLLHA  
      Gleichung 10 
Straßenlärm, Lden:  
3422 )42(10868,9)42(10436,1)42(5118,0% −⋅+−⋅−−= −− dendenden LLLHA   
     Gleichung 11 
Schienenlärm, Lden: 
3423 )42(10239,7)42(10851,7)42(1695,0% −⋅+−⋅−−= −− dendenden LLLHA  
     Gleichung 12 
 
Die nachfolgenden Abbildungen 6 und 7 stellen die Dosis-Wirkungszusammenhänge graphisch dar. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Abbildung 6 %HA Ldn, Miedema und Oudshoorn 2001 
%HA Miedema und Oudshoorn 2001 Ldn
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Abbildung 7 %HA Lden, Miedema und Oudshoorn 2001 
%HA, Miedema und Oudshoorn 2001 Lden
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Ein direkter Vergleich dieser Kurven mit denen von Schultz; Fidell et al. und Finegold et al. ist nur 
für Ldn möglich; die Abbildung 8 stellt diese Kurven gegenüber. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Abbildung 8 Dosis-Wirkungsrelationen %HA Ldn Miedema; Schultz; Fidell et al.; Finegold et al. 
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Die Abbildung 9 vergleicht für den Ldn die Kurven von 1998 und 2001 und die Abbildung 10 
spiegelt den Unterschied wider, der sich bei der Verwendung von Ldn bzw. Lden ergibt. 
 
Abbildung 9 %HA Ldn, Miedema 1998 und 2001 
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Die Kurven für die verschiedenen Lärmarten rücken enger zusammen; aus Fig. 1 (Miedema 2001) 
kann abgeschätzt werden, dass sich die Konfidenzintervalle bei hohen Pegeln auch weiterhin nicht 
überlappen6. 
                                          
6  Diese sind recht schmal und betragen: Für Fluglärm bei 70 dB(A): ca. [33, 41], für 
Straßenverkehrslärm bei 70 dB(A): ca. [21, 30], für Schienenverkehrslärm bei 70 dB(A): ca. [10, 18]. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Abbildung 10 %HA Ldn und Lden, Miedema 2001 
Miedema 2001 Ldn und Lden
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Der Wechsel von Ldn zu Lden wirkt sich auf die Dosis-Wirkungszusammenhänge nur unerheblich 
aus.  
 
Der Vergleich zwischen den 1998 bzw. 2001 veröffentlichten Dosis-Wirkungsrelationen bezogen 
auf den Ldn zeigt zum Teil, insbesondere bei hohen Pegeln, deutliche Unterschiede
7. Dies ist auch 
aus der Tabelle 2 ersichtlich, in der zur Orientierung nochmals die Konfidenzintervalle von Schultz 
und Fidell et al. mit aufgeführt sind.  
                                          
7  Da sich die Datengrundlage nicht geändert hat, ist dieses auf das zugrundeliegende Modell zum 
Datenfit zurückzuführen. Durch die (Theorie) Lärmwirkungsforschung werden jedoch keine Modelle 
ausgezeichnet, die Entscheidung für ein solches hat wesentlich subjektiven Charakter. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Tabelle 2 Vergleich von Werten und Konfidenzintervallen (Miedema 2001; Schultz; Fidell et al.) 
Ldn [dB(A)] %HA-Konfidenzintervall 90 %, 
abgeschätzt nach Fig. 6, Schultz 
%HA-Konfidenzintervall 
95 %, abgeschätzt nach 
Fig. 15, Fidell et al. 
%HA-Wert, Miedema, in 
Klammern Werte von 
1998 
65 [8, 30] [9, 28] Flug: 27,8 (29,2) 
Straße: 16,5 (20,2) 
Schiene: 8,3 (10,9) 
70 [14, 40] [17, 37] Flug: 38,5 (43,4) 
Straße: 25,1 (28,4) 
Schiene: 14,2 (14,5) 
75 [23, 53] [24, 48] Flug: 50,7 (60,4) 
Straße: 37,1 (38,1) 
Schiene: 22,6 (18,5) 
 
 
2.4 EU Position Paper 
 
Im Jahr 2002 veröffentlichte die Europäische Kommission ein „Position paper on dose 
response relationships between transportation noise and annoyance“22. Entsprechend des 
Anhangs III der „Umgebungslärmrichtlinie“ (2002/49/EG)23 sollen „für die Bewertung der 
Auswirkungen von Lärm auf die Bevölkerung“ „Dosis-Wirkungsrelationen“ verwendet werden. 
Anzugeben sind „die Relation zwischen Belästigung und Lden für Straßenverkehrs-, Eisenbahn- und 
Fluglärm sowie für Industrie- und Gewerbelärm“ sowie „die Relation zwischen Schlafstörung und 
Lnight für Straßenverkehrs-, Eisenbahn- und Fluglärm sowie für Industrie- und Gewerbelärm“. 
 
Dieses Dokument widmet sich der ersten Aufgabe und greift dazu auf die von Miedema und 
Oudshoorn 2001 vorgeschlagenen Dosis-Wirkungszusammenhänge zurück, wobei für die 
Exposition der Lden zugrunde gelegt wird. Es wird empfohlen, zur Beschreibung der 
Lärmbelästigung in der Bevölkerung Dosis-Wirkungsrelationen für den Prozentsatz „highly 
annoyed“ (%HA) oder „annoyed“ (%A) heranzuziehen. Diese sind hier nochmals zusammengefasst 
angegeben (s. auch Gleichungen 10, 11 und 12). 
 
• Hochbelästigte (%HA) 
 
Fluglärm: 3522 )42(10199,9)42(10932,3)42(2939,0% −⋅−−⋅+−= −− dendenden LLLHA  
      Gleichung 13 
Straßenlärm: 3422 )42(10868,9)42(10436,1)42(5118,0% −⋅+−⋅−−= −− dendenden LLLHA   
     Gleichung 14 
Schienenlärm: 3423 )42(10239,7)42(10851,7)42(1695,0% −⋅+−⋅−−= −− dendenden LLLHA    
      Gleichung 15 
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• Belästigte (%A) 
 
Fluglärm: 
3622 )37(10588,8)37(10777,1)37(221,1% −⋅+−⋅+−= −− dendenden LLLA  
      Gleichung 16 
Straßenlärm: 
3422 )37(10795,1)37(10110,2)37(5353,0% −⋅+−⋅+−= −− dendenden LLLA   
     Gleichung 17 
Schienenlärm: 
3423 )37(10538,4)37(10482,9)37(2129,0% −⋅+−⋅+−= −− dendenden LLLA   
      Gleichung 18 
 
Ursprünglich wurde durch die Arbeitsgruppe der Belästigungsindikator %A empfohlen, um damit 
den mittleren Belästigungen besser Rechnung zu tragen. Eine abschließende Empfehlung wird 
nicht gegeben, so kann bspw. auch für eine mittlere Belästigung in der Bevölkerung der 
norwegische Lärmbelästigungsindex herangezogen werden. 
Im Jahre 2004 wurde durch die Europäische Kommission ein „Position paper on dose-effect 
relations for night time noise“24 veröffentlicht, das Dosis-Wirkungskurven für den Zusammenhang 
zwischen Lärmbelastung und nächtlicher Schlafstörung empfiehlt und sich dabei wesentlich an den 
Arbeiten von Miedema, Vos und Passchier-Vermeer25, 26, 27, 28 orientiert. Diese beruhen auf einer 
Analyse von 15 Datensätzen aus 12 Studien mit mehr als 12.000 individuellen Angaben zur Dosis-
Wirkung8. Grundlage ist gemäß den Aussagen des Dokuments der Lnight außen, an der am 
stärksten betroffenen Fassade, in einem Bereich von 45-65 dB(A)9. Angegeben werden 
Zusammenhänge zur Berechnung des „Anteils stark Schlafgestörter“, %HSD (highly sleep 
disturbed), des „Anteils Schlafgestörter“ %SD (sleep disturbed) sowie des „Anteils schwach 
Schlafgestörter“, %LSD (lowly sleep disturbed)10, siehe die nachfolgenden Gleichungen 19 bis 27 
und die dazugehörigen Abbildungen 11, 12 und 13. 
 
• Straßenverkehrslärm 
 
201486,005,18,20%
nightnight LLHSD ⋅+⋅−=  Gleichung 19 
201670,085,08,13%
nightnight LLSD ⋅+⋅−=  Gleichung 20 
201081,016,04,8%
nightnight LLLSD ⋅+⋅+=  Gleichung 21 
                                          
8  Im TNO-Report von 2002 werden 29 Studien erwähnt, von denen 17 vor 1990 durchgeführt wurden. 
9  Die Polynome approximieren die Kurven auch zwischen 40–45 dB(A)und 65–70 dB(A). 
10  Die Kriterien zur Festsetzung von %HSD, %SD bzw. %LSD sind wiederum die Cut-Off-Punkte 72, 50 
bzw. 28 auf einer Belästigungsskala von 0-100. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Abbildung 11 Dosis-Wirkungsrelationen Schlafstörungen Straßenverkehrslärm, EU 2004 
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• Schienenverkehrslärm 
 
200759,055,03,11%
nightnight LLHSD ⋅+⋅−=  Gleichung 22 
201121,066,05,12%
nightnight LLSD ⋅+⋅−=  Gleichung 23 
201125,031,07,4%
nightnight LLLSD ⋅+⋅−=  Gleichung 24 
 
Abbildung 12 Dosis-Wirkungsrelationen Schlafstörungen Schienenverkehrslärm, EU 2004 
Dosis-Wirkung Schlafstörung Schienenverkehrslärm, EU 2004
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• Fluglärm 
 
201482,0956,0147,18%
nightnight LLHSD ⋅+⋅−=  Gleichung 25 
201555,0807,0714,13%
nightnight LLSD ⋅+⋅−=  Gleichung 26 
201395,0441,0465,4%
nightnight LLLSD ⋅+⋅−=  Gleichung 27 
 
Abbildung 13 Dosis-Wirkungsrelationen Schlafstörungen Fluglärm, EU 2004 
Dosis-Wirkung Schlafstörung Fluglärm, EU 2004
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Zusammengefasst sind in der Abbildung 14 die %HSD für alle drei Lärmarten dargestellt. 
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Abbildung 14 %HSD Straßenverkehrs-, Schienenverkehrs- und Fluglärm, EU 2004 
Dosis-Wirkung Schlafstörung, EU 2004
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Folgende kritische Anmerkungen, die sich z.T. aus den oben dargestellten Zusammenhängen, die 
zu den hier vorgeschlagenen Berechnungsformeln für die Belästigungsindikatoren %HA bzw. %A11 
geführt haben, ergeben, sind anzubringen: 
 
• Die den Dosis-Wirkungsrelationen %HA und %A zugrundeliegenden Daten waren bereits 
2002 alle älter als 10 Jahre. 
• 55 % der Studien (30 von 55) sind bis 1980 erschienen, also zum Zeitpunkt der 
Veröffentlichung des „Position paper“ älter als 22 Jahre. Keine der nach 1994 erschienenen 
zahlreichen Studien wurde berücksichtigt. 
• In der ursprünglichen Untersuchung von Schultz wurde das Konzept %HA eingeführt, um die 
bei geringen und mittleren Pegeln vorhandenen sehr starken Streuungen in den 
Belästigungsurteilen zu vermeiden. 
• In den den Dosis-Wirkungszusammenhängen zugrundeliegenden Studien wurde selten der 
genaue Zeitabschnitt konkretisiert, für den die angegebene Belästigung gelten soll. 
• Bei hohen Pegeln (ab ca. 60 dB(A)) sind bei der Bewertung der Auswirkungen des Lärms 
neben den in den Dosis-Wirkungsrelationen berücksichtigten Belästigungsreaktionen auch 
Erhöhungen von Erkrankungsrisiken bspw. für Herzinfarkte und Bluthochdruck (s.u. 
Babisch29, de Kluizenaar et al.30) einzubeziehen. 
• Neuere Untersuchungen (s.u. Brink et al.) zeigen, dass nur ca. 15 % des Belästigungsurteils 
durch die Exposition hervorgerufen werden; die entscheidende Rolle nicht-akustischer 
Parameter ist in den vorliegenden Dosis-Wirkungsrelationen nicht berücksichtigt. 
                                          
11  Sinngemäße Aussagen können auch für %HSD, %SD bzw. %LSD getroffen werden. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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• Die Dosis-Wirkungsrelationen %A suggeriert, dass der Pegelbereich ab 37 dB(A) durch Daten 
abgesichert sei. Tatsächlich wurden für die Ableitung der Zusammenhänge nur Datenpunkte 
mit 45 dB(A) ≤ Lden ≤ 75 dB(A) berücksichtigt. 
• Die %HA-Kurven bilden eine sehr starke Belästigung ab; die Kurven sind wenig sensitiv für 
Änderungen, die sich bspw. im Rahmen von Lärmminderungsszenarien ergeben. 
• In sehr vielen Studien zur Lärmbelästigung wird auf den Belästigungsindikator %HA, nicht 
aber auf %A Bezug genommen. 
• Insbesondere bei älteren Datensätzen kann nicht davon ausgegangen werden, dass die 
Exposition exakt festgestellt wurde. 
• Die (positive) Wirkung eines Zugangs zu einer ruhigen Fassade (s.u.) ist nicht berücksichtigt; 
ferner kann bei der den Kurven zugrundeliegenden Datenanalysen nicht sichergestellt 
werden, dass tatsächlich Expositionen an der am stärksten betroffenen Fassade erfasst 
wurden. 
• Unterschiedliche klimatische Bedingungen werden nicht berücksichtigt. So zeigen neuere 
Untersuchungen (s.u.) dass die Belästigung i.a. wächst, wenn die Menschen mehr Zeit im 
Freien verbringen bzw. sich in ihren Wohnungen bei geöffneten Fenstern aufhalten. Vor 
allem in Ländern mit geringeren Durchschnittstemperaturen sind die Fassaden und 
insbesondere die Fenster aus Gründen der Wärmedämmung diesen Bedingungen angepasst. 
Es kann deshalb davon ausgegangen werden, dass in diesen Ländern im Durchschnitt auch 
die Schalldämmung der Fenster höher als in Ländern mit höheren 
Durchschnittstemperaturen ist. 
• Kulturelle Differenzen (bspw. Aufenthalt im Freien, Lärmakzeptanz, unterschiedliche 
Tagesrhythmen) sind nicht berücksichtigt. Dieses Problem stellt sich allerdings schon auf der 
Ebene des Lden, da die in vielen südlichen Ländern insbesondere während der 
Sommermonate praktizierte Siestazeit nicht mit einem Schutzanspruch versehen ist. 
• Neuere Untersuchungen (s.u. Guski) deuten darauf hin, dass die Lärmbelästigung zeitlich 
nicht konstant ist, sondern sich, bei gleicher Exposition, in den letzten Jahren erhöht hat. 
• Viele nach Miedema 1998 bzw. 2001 erschienene Studien legen einen anderen Verlauf der 
Dosis-Wirkungsrelationen nahe (s.u.). 
• Insbesondere für Flug- und Schienenverkehrslärm wird weiterhin diskutiert (vgl. bspw. 
Schuemer et al. 200331), ob nicht die Anzahl der Ereignisse und deren Maximalpegel ein 
geeigneteres Maß für die Exposition darstellen als der Lden bzw. Lnight. 
 
 
3 Dosis-Wirkungsrelationen zur Belästigung nach 2000 
 
In den nachfolgenden Kapiteln soll die seit 2000 erschienene Literatur zur Thematik Lärm-
Wirkungs-Relationen zusammengestellt und auf wesentliche hierin enthaltene Aussagen 
eingegangen werden. Es erfolgt i.a. eine Beschränkung auf den europäischen und 
nordamerikanischen Raum (inkl. Kanada). Aufgrund der Menge an Publikationen kann, wie bereits 
erwähnt, keine Vollständigkeit angestrebt werden. 
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Bei „experimentellen“ Arbeiten ist i.a. zwischen Labor- und Feldstudien zu unterscheiden. Es sollen 
hier nicht umfassend die Vor- und Nachteile dieser Studientypen, sondern nur einige Bemerkungen 
aufgeführt werden, die im Zusammenhang mit der Interpretation der Ergebnisse wichtig sind. 
 
Laborstudien 
• Allen Teilnehmern können identische, kontrollierte Testbedingungen präsentiert werden. Die 
Studien könnten, bei Bedarf, wiederholt werden. 
• Die Testpersonen werden i.a. audiometrisch untersucht, um krankhafte Veränderungen der 
auditiven Wahrnehmung und damit eine Verfälschung der Versuchsresultate auszuschließen. 
• Die Bedingungen im Labor sind nicht mit der normalen Lebenssituation zu vergleichen 
(andere bzw. keine Hintergrundgeräusche im Raum und von außen, Konzentration auf den 
Versuchsablauf (Hörbeispiel, zu lösende Aufgabe)). 
• Die Lärmquelle steht im Fokus der Aufmerksamkeit. 
• Die Lärmexposition erfolgt über einen kurzen Zeitraum; der Teilnehmer kann erwarten, dass 
die Belästigung nicht andauern wird. 
• Es wird die Belästigung erfragt, die im direkten Zusammenhang mit der dargebotenen 
Lärmexposition steht. 
• Bei Laborstudien ist der Teilnehmer auf das Thema Lärm „vorgeprägt“, geht also mit einer 
bestimmten Erwartungshaltung in den Versuch. 
• Gefühle des „Ausgeliefertseins“ oder der „Ohnmacht“ gegenüber der Quelle oder deren 
Erzeuger sind kaum zu erwarten. 
• Bei Schlafstörungen werden auch jene registriert, die nicht zu Aufwachreaktionen führen und 
nicht am Morgen erinnert werden. Das kann zu Überschätzungen der Reaktionen führen. 
• Langzeiteffekte einer Lärmbelastung (Stressreaktionen und ihre physiologischen Folgen) 
können durch Kurzzeitlaborstudien nicht nachgewiesen werden. Damit besteht die Gefahr 
einer Unterschätzung der gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms (vgl. Ising und 
Kruppa 200432). 
• Die Anzahl der Teilnehmer ist i.a. klein, was es kaum ermöglichen wird, bspw. 
altersabhängige Belästigungsreaktionen mit einer ausreichenden statistischen Sicherheit 
herauszuarbeiten. 
 
 
Feldstudien 
 
• Die Anzahl möglicher Einflussparameter ist deutlich größer als bei Laborstudien und kaum im 
vollen Umfang zu kontrollieren. 
• Angegeben wird i.a. der Außenpegel; der Innenpegel, der bei Aufenthalt in der Wohnung für 
die Belästigungsreaktion maßgeblich ist, ist abhängig von der Art der Fenster (Dämmung, 
Öffnungszustand), der Fassade, der Lärmart, sonstigen Innengeräuschen. 
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• Die Außenlärmexposition jedes Probanden kann nicht exakt festgestellt werden 
(weitmaschiges Messstationennetz, keine Kenntnis über die genaue Lage der Aufenthalts-
und Schlafräume). 
• Der Einfluss der Wohnraumsituation (Mieter oder Eigentümer) aber auch der gesamten 
Wohn- und Umgebungssituation (Zufriedenheit mit der Wohnumgebung, soziales Umfeld) 
auf das Belästigungsurteil wird häufig, insbesondere in älteren Studien, nicht erfasst. 
• In der häuslichen Umgebung entwickeln die Personen Adaptionsmechanismen, um mit der 
Lärmbelästigung umgehen zu können. 
• Erfragt wird typischerweise die Belästigung während der letzten 12 Monate; im Gedächtnis 
bleiben jedoch „herausragende“ Lärmereignisse. Jahreszeitliche Schwankungen im 
Belästigungsurteil - obwohl wahrscheinlich vorhanden – werden dadurch nicht erfasst. Eine 
Unterscheidung der Belästigung nach „innen, außen, Fenster geschlossen, Fenster offen“ 
erfolgt i.a. nicht. 
• Eine klare Unterscheidung der Belästigung nach der Tageszeit wird häufig nicht getroffen. 
• Rückfragen des Probanden bei Verständnisproblemen mit dem Fragebogen sind kaum 
möglich. 
• Die Abhängigkeit der Belästigung von der Entfernung zur Quelle12, (33) Quellenspezifika (bspw. 
Fahrzeugart und Fahrzeuggeschwindigkeit) sowie Sichtbarkeit der Quelle13 (34) werden nicht 
berücksichtigt. 
• Bei Untersuchungen zu gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms werden z.T. 
Belästigungen erfragt ohne die zugrundeliegende Lärmexposition mitzubestimmen. 
 
 
3.1 Studien zum Zusammenhang zwischen Belästigung (annoyance) und Exposition 
 
 
3.1.1 Feldstudien 
 
In einer auf der Auswertung zahlreicher Studien beruhenden Untersuchung des 
Umweltbundesamtes zu Fluglärmwirkungen kommen Ortscheid und Wende 200035 zu 
folgenden Aussagen: 
• Bei Außenpegeln (LAeq) tags von unter 50 dB(A) und nachts von unter 40 dB(A) ist keine oder 
nur eine geringe Belästigung zu verzeichnen; solche Fluglärmimmissionen sind als unkritisch 
anzusehen. 
                                          
12  Im Nahbereich der Quellen (insbesondere Schiene, vgl. auch Schuemer et al.31) können durch 
Erschütterungen, Staubaufwirbelungen, ungehinderter Einsicht in die Wohnung oder das Grundstück 
höhere Belästigungen auftreten, als sie allein durch den Pegel zu erklären wären. Auch Morihara et 
al.33 betonen, dass die Belästigung durch Schienen- jedoch nicht bei Straßenverkehrslärm in 
unmittelbarer Nähe zur Quelle größer ist. Dieser Effekt wird auch von Huybregts62 (s.u.) beschrieben. 
13  Die Quelle erscheint lästiger, wenn sie optisch wahrgenommen werden kann (vgl. dazu auch Bangjun 
et al.34). 
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• Bei Außenpegeln (LAeq) tags zwischen 50 und 55 dB(A) und nachts zwischen 40 und 45 dB(A) 
kommt es zu einer Belästigung. 
• Bei Außenpegeln (LAeq) tags von über 55 dB(A) und nachts von über 45 dB(A) sind erhebliche 
Belästigungen zu erwarten. 
 
 
In der Arbeit von Hoeger et al. 200236 werden, bezugnehmend auf Griefahn et al. (Hrsg.) 199937 
Belästigungen durch Schienen-, Straßen- und Fluglärm aufgezeigt und verglichen. Für Schienen- 
und Straßenverkehrslärm werden lineare Zusammenhänge zwischen Belästigung (auf einer Skala 
von 1 bis 5) und Pegel gefunden, diese sind z.T. deutlich höher als bei Miedema angegeben. Bei 
Straßenverkehrslärm gibt es keine wesentlichen Unterschiede im Belästigungsniveau für den tag- 
bzw. Nachtzeitraum (s. Abbildung 15). 
 
Abbildung 15 Belästigung tags und nachts, Straße, Hoeger et al. 2002 
 
Für den Schienenverkehrslärm lässt sich eine erhöhte Belästigungsreaktion für den Tag (bei 
gleichem Pegel!) ableiten (s. Abbildung 16). 
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Abbildung 16 Belästigung tags und nachts, Schiene, Hoeger et al. 2002 
 
 
Für die Belästigung durch Fluglärm (%HA) wird vorgeschlagen, einen nichtlinearen 
Zusammenhang zu verwenden. Die Belästigungsreaktion nachts steigt bei Pegeln über 50 dB(A) 
stärker an als tags (s. Abbildung 17). 
 
Abbildung 17 %HA tags und nachts, Flug, Hoeger et al. 2002 
  
 
 
In einer vergleichenden Untersuchung zur Lärmbelästigung von Straßenverkehrslärm in Schweden 
(Göteburg, 1.142 Teilnehmer) und Japan (Kumamoto, 837 Teilnehmer und Sapporo, 780 
Teilnehmer) geben Sato et al. 200238 Dosis-Wirkungsbeziehungen an (s. Abbildung 18). Die 
Exposition wurde aus Messungen bestimmt; die Lärmbelästigung wurde mit einer 5-stufigen Skala 
erfasst. 
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Abbildung 18 %HA Straße, Sato et al. 2002 
 
 
Im Vergleich zu den Miedema-Kurven ist eine deutlich höhere Belästigung in der schwedischen 
Kohorte insbesondere bei Bewohnern, die in Einfamilienhäusern wohnen, ersichtlich. Die 
Störwirkung hingegen ist weniger ausgeprägt. 
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In einer umfassenden Auswertung der Literatur zu den Wirkungen von Schienen- und 
Straßenverkehrslärm kommen Schuemer et al. 200331 zu folgenden Aussagen: 
 
Schienenverkehrslärm: 
Die Störwirkung von Schienenverkehrslärm ist stark von der jeweiligen Aktivität abhängig (bspw. 
ist sie höher bei Kommunikation als bei Erholung). Einen erheblichen Einfluss hat auch der 
Aufenthaltsort: Die Störwirkung „am Tage draußen vor der Haustür im Freien“ ist bei gleichen 
Pegeln höher als in der Wohnung bei gekippten Fenstern und diese ist wiederum höher als bei 
geschlossenen Fenstern. 
 
Es gibt kaum Unterschiede in der mathematischen Beschreibung des Zusammenhangs zwischen 
Belästigung und Exposition bei der Verwendung linearer bzw. nichtlinearer Ansätze. 
 
Für die Belästigung relevant herausgearbeitet wurden u.a. 
• Distanz und Sichtverbindung zur Bahnstrecke, 
• Zuganzahl und Vorbeifahrtspegel, 
• Antriebsart (Dieselantrieb lästiger als Elektroantrieb), 
• Zugart (Güterzug lästiger als Reisezug). 
 
Obwohl durch das Schleifen der Schienen (Besonders überwachtes Gleis – BüG) Pegelreduktionen 
von bis zu 8 dB auch längerfristig (noch nach einem Jahr) erreichbar waren, hat sich die 
Belästigungsreaktion kaum verändert. 
 
 
Miedema 200439 gibt ein Verfahren an, um die Belästigung durch mehrere Quellen bestimmen zu 
können. Er spricht sich dabei sowohl gegen das dominant-source-model als auch gegen das 
energy-summation-model aus. Sein „total annoyance theorem“ beruht auf 5 Annahmen über die 
Belästigungswirkung der Quellen. Die Datengrundlage ist die gleiche wie in der Studie von 2001 
(und damit 1998). 
 
Ausgangspunkt für das Modell ist die Bestimmung des Belästigungsgrades A in Abhängigkeit vom 
Pegel Lden (linearer Zusammenhang, s.u. die Diskussion) gemäß den Gleichungen 28, 29 bzw. 30: 
 
Für Fluglärm: 
 
4,9117,2 −⋅= denFlug LA  Gleichung 28 
 
Für Schienenverkehrslärm: 
 
1,11010,2 −⋅= denSchiene LA  Gleichung 29 
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Ein Zusammenhang zwischen der Belästigung und dem Pegel für Straßenverkehrslärm ist in dieser 
Arbeit nicht angegeben. In Miedema und Vos 200440 ist: 
 
0,10722,2 −= denStraße LA  Gleichung 30 
 
angegeben (Table V). 
 
Die Abbildung 19 zeigt die Zusammenhänge zwischen Annoyance score und Pegel für die drei 
Quellen. Nur oberhalb von 55 dB(A) liefern alle Gleichungen positive Werte. 
 
Abbildung 19 Annoyance score A für Schienen-, Straßen- und Flugverkehr, Miedema 2004 und Miedema, 
Vos 2004 
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Mittels der Annoyance scores werden für Flug- bzw. Schienenverkehrslärm Pegel berechnet, die 
die gleiche Belästigungswirkung wie Straßenverkehrslärm hervorrufen würden. Diese Pegel werden 
energetisch addiert und die Gesamtbelästigung kann gemäß Gleichung 31 (identisch mit der 
obigen Gleichung 14 für %HA Straße) berechnet werden14: 
 
3422 )42(10868,9)42(10436,1)42(5118,0% −⋅+−⋅−−⋅= −− dendenden LLLHA  Gleichung 31 
                                          
14  Angegeben sind auch die entsprechenden Zusammenhänge für %A und %LA. 
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Die Abbildung 20 zeigt diesen Zusammenhang. 
 
Abbildung 20 Dosis-Wirkungsrelationen %HA für mehrere Quellen, Miedema 2004 
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Angegeben wird weiterhin ein Zusammenhang für den erwarteten Belästigungsgrad (expected 
annoyance score, EA), der nun allerdings nichtlinear ist: 
 
3522 )32(10154,9)32(10307,2)32(537,0 −⋅−−⋅+−⋅= −− dendenden LLLEA  Gleichung 32 
 
Auch dieser Zusammenhang sei graphisch dargestellt (vgl. Abbildung 21). 
 
Abbildung 21 Belästigungsgrad für mehrere Quellen, Miedema 2004 
Belästigungsgrad EA, Miedema 2004
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Das Auftreten eines jetzt nichtlinearen Zusammenhangs für den erwarteten Belästigungsgrad, der 
in dieser Arbeit ohne Erklärung erstmals verwendet wird, wird genauso wenig begründet wie die 
Erweiterung des Expositionsbereichs für Pegel Lden ≤ 45 dB(A). 
 
Miedema und Vos (2004)40 wenden dieses Modell auch auf Lärm von Industrieanlagen ohne 
wesentliche Impuls- oder Tonhaltigkeit15 (8 Anlagen) sowie für Schießplätze (2 Anlagen) und eine 
saisonale Industrieanlagen an, um die von der Europäischen Kommission geforderten Dosis-
Wirkungsbeziehungen angeben zu können. Dazu werden zunächst lineare Zusammenhänge 
zwischen annoyance score (A) und Exposition (Lden) abgeleitet. Angegeben werden als Dosis-
Wirkungsbeziehungen quadratische Zusammenhänge für EA, %LA, %A und %HA für 
35 dB(A) ≤ Lden ≤ 65 dB(A) für jede Quelle; allerdings sind in den Ausgangsdaten nur 2 Personen 
(nicht Datensätze!) Pegeln > 60 dB(A) ausgesetzt. Für saisonal betriebene Industrieanlagen ist 
anzumerken, dass sie auf einer Studie mit weniger als 200 Befragten beruht und keine Pegel 
> 60 dB(A) auftraten. Auf die Wiedergabe der Kurven oder der die Kurven beschreibenden Daten 
sei hier verzichtet, da sie auf Grund der Datenlage als nicht belastbar erscheinen. 
 
 
Bluhm et al. 200441 untersuchen mittels Fragebogen für 657 Personen die gesundheitlichen 
Auswirkungen von Straßenverkehrslärm in Sollentuna, nahe Stockholm. Zur Beurteilung der 
Belästigung wird die Häufigkeit, nicht aber die Schwere des Belästigungsurteils angegeben. Es 
erstaunt, dass eine nicht ICBEN-konforme Befragungsmethodik angewendet wurde, die es nicht 
erlaubt, die Ergebnisse mit denen anderer Studien zu vergleichen. Die Exposition wird berechnet 
(Nord 2000). Die erhaltenen Dosis-Wirkungszusammenhänge für Belästigung und Schlafstörung 
sind in den Abbildungen 22 und 23 dargestellt. 
 
Abbildung 22 Belästigungswirkung, Straße, Bluhm et al. 2004 
 
                                          
15  Allerdings wird aus der Beschreibung der Art der Geräusche der Anlagen deutlich, dass durchaus 
impulshaltige Anteile vorhanden sind. 
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Abbildung 23 Schlafstörung, Straße, Bluhm et al. 2004 
 
 
Die Belästigungsreaktionen und Schlafstörungen treten hier bereits bei Pegeln LAeq,24h unter 
45 dB(A) auf; allerdings muss berücksichtigt werden, dass der Mittelungspegel für 24 Stunden ca. 
1 bis 3 dB niedriger ist als für den Tag. 
 
Berücksichtigt wurden der Einfluss der Fensterorientierung und der Zufriedenheit mit der 
Wohnumgebung: Ein höherer Grad der Belästigung war bei einer Orientierung der Fenster des 
Schlafzimmers zur Straße sowie bei einer größeren Unzufriedenheit mit der Wohnumgebung 
verbunden. Es ergab sich keine Abhängigkeit der Belästigung von Alter oder Geschlecht. 
 
 
Auf der Basis von fünf sozio-akustischen Studien (Oslo 1987, 1994 und 1996 sowie Drammen 1998 
und 1999) stellen Klæboe et al. 200442 Dosis-Wirkungszusammenhänge für Straßenverkehrslärm 
unter Berücksichtigung der Belästigung innen und außen auf. Dafür wurden 3.985 bzw. 3.957 
Fragebögen ausgewertet. Die Belästigung wurde auf einer 3-stufigen Skala angegeben („highly 
annoying“, „somewhat annoying“, „not annoying“). Die Exposition wurde berechnet (LAeq, 
Umrechnung auf Lden). 
 
Die Belästigungsgrade in Abhängigkeit vom Pegel sind für außen und innen mit den nachfolgenden 
Abbildungen 24 und 25 wiedergegeben. 
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Abbildung 24 Anteil Belästigter in Abhängigkeit von Pegel, außen, Straße, Klæboe et al. 2004 
 
 
Abbildung 25 Anteil Belästigter in Abhängigkeit von Pegel, innen, Straße, Klæboe et al. 2004 
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Die nachfolgenden Abbildungen vergleichen die hier erhaltenen Dosis-Wirkungskurven mit den 
Miedema-Kurven. Es ist ersichtlich, dass die Miedema-Kurven eine deutlich geringere als die hier 
beobachte Lärmbelästigung ergeben16. Das gilt auch für die Belästigung innen17. 
Abbildung 26 Anteil Belästigter Vergleich mit Miedema, außen, Straße, Klæboe et al. 2004 
 
 
Abbildung 27 Anteil Belästigter Vergleich mit Miedema, innen, Straße, Klæboe et al. 2004 
 
 
                                          
16  Allerdings ist der Gültigkeitsbereich der Miedema-Kurven auf Pegel Lden ≤ 75 dB(A) beschränkt. 
17  Als ein möglicher Aspekt unter anderen (s.u.) wird die durch die Bassinlage beider Städte ggf. erhöhte 
Luftschadstoffbelastung bei Inversionswetterlagen angeführt, die in der Wahrnehmung der 
Betroffenen nicht ausreichend vom Lärm abgegrenzt wird. 
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Da die Qualität der Fenster mit erfragt wurde, kann angegeben werden, dass Betroffene in 
Wohnungen mit einfachverglasten Fenstern ein Belästigungsniveau aufweisen, das einem um ca. 
2,5 – 3 dB höheren Pegel als bei Mehrfachverglasung entspricht. 
 
 
In der Lärmstudie 2000 (Zusammenfassung der Lärmstudie 2000 durch Brink et al. 20056) 
wurden in den Jahren 2001-2004 die Auswirkungen von Fluglärm auf die Bevölkerung in der 
Umgebung des Flughafens Zürich-Kloten untersucht. In zwei Befragungen (2001: N = 1.826 und 
2003: N = 1.721, davon 397 wie in 2001) wurde die Belästigung und deren zeitliche Veränderung 
erhoben. Die Lärmbelastung wurde berechnet (u.a. Angabe des Lden); die Belästigung wurde mit 
Fragebogen erhoben (Verwendung der ICBEN-Skala, Erfragung der tageszeitlichen und 
situationsabhängigen Belästigung). 
 
Die Abbildung 28 zeigt die Dosis-Wirkungskurve für die Gesamtbelästigung und die Belästigung 
tags für verschiedene Wohnsituationen für die Untersuchung 2001. 
 
Abbildung 28 Dosis-Wirkungskurve, Flug, Untersuchung 2001, Lärmstudie 2000, 2005 
 
 
Es fällt auf, dass die durchschnittliche Belästigung in Gebieten, in denen der Fluglärm tags keinen 
höheren Pegel als das Hintergrundgeräusch aufweist, recht hoch ist (bis zu 10 % stark 
Belästigte18), andererseits verlaufen die Kurven relativ flach. Die Belästigung insgesamt deckt sich 
                                          
18  Personen, die eine hohe Belästigung angaben, wiesen signifikante Unterschiede im Vergleich zu den 
anderen auf: Sie sind lärmempfindlicher, häufiger Hauseigentümer statt Mieter, sind eher ökologisch 
orientiert und führen gesundheitliche Probleme stärker auf den Fluglärm zurück. 
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mit derjenigen tags, bei geöffneten Fenster oder vor dem Haus. Das erklärt auch, weshalb kein 
signifikanter Effekt der Wirksamkeit von Schallschutzfenstern gefunden wurde. 
 
Der Anteil von hoch belästigten Personen (%HA) ist in der dieser Studie zugrundeliegenden 
Dissertation von Wirth 200443 angegeben (s. Abbildung 29). Er zeigt im Vergleich zur Miedema-
Kurve einen untypischen Verlauf: Im Bereich zwischen 50 und 55 dB(A) steigt der Anteil stark an, 
um von da an nur noch gering zuzunehmen. Der Anteil der Nichtbelästigten liegt ab etwa 50 dB(A) 
auch untypisch relativ konstant bei 10 %. 
Abbildung 29 Anteil %HA, Untersuchung 2001, Flug, Wirth 2004 
 
 
Die Höhe der Belästigung nachts wurde auf einer Skala von 1-7 erhoben (s. Abbildung 30). 
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Abbildung 30 Dosis-Wirkungskurve nachts, Flug, Lärmstudie 2000, 2005 
 
 
Auch hier scheint die allgemeine Belästigung durch die Situation mit geöffnetem Fenster 
widergespiegelt zu werden. Die Belästigung ist nachts höher als tags, was sich nicht mit den o.a. 
Aussagen von Hoeger et al. deckt und weist nur in Pegelteilbereichen einen annähernd linearen 
Verlauf auf. 
 
Die Untersuchung 2003 zeigt einen ausgeprägten Überschusseffekt bei Personen auf, die eine 
abrupte Zunahme des Flugverkehrs erleben mussten (Einführung der Ostanflüge), s. Abbildung 31. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 35 
Abbildung 31 Dosis-Wirkungskurve, Flug, Lärmstudie 2000, Untersuchung 2003, 2005 
 
 
Die Lärmbelästigung zeigt einen ausgeprägten „Tagesgang“, sie ist morgens zwischen 6 und 
9 Uhr, mittags zwischen 11 und 14 Uhr sowie abends zwischen 18 und 23 Uhr am größten (das 
stimmt mit Erkenntnissen von „Leiser Verkehr“ 2005b44 überein). 
 
Es wurde gezeigt, dass der Pegel nur etwa maximal 15 % der Varianz der Belästigung erklärt19; 
Variablen, die signifikant sind, sind in der Tabelle 3 zusammengestellt. 
 
                                          
19  Nimmt man noch psychologische Variablen hinzu, können etwa 55 % der Belästigungsvarianz erklärt 
werden; das bedeutet aber auch, das 45 % mit dem verwendeten Lärmwirkungsmodell nicht erklärt 
werden können. 
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Tabelle 3 Moderatorvariable für das Belästigungsurteil, Lärmstudie 2000, 2005 
 
 
In einer Teilgruppe (N = 60) wurden die Versuchspersonen zu Hause mit Fluglärm 
unterschiedlicher Pegel und Häufigkeit und Straßenverkehrslärm (LAeq,1,5h = 40,8 dB, entspricht 
16 x 60 dB(A) Fluglärm) morgens oder abends jeweils 1,5 Stunden beschallt. Die Abbildung 32 
zeigt den Vergleich der Belästigungsreaktionen. 
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Abbildung 32 Belästigung durch Flug- und Straßenverkehrslärm, Lärmstudie 2000, 2005 
 
 
Die Versuchspersonen reagieren im Mittel belästigter auf morgendliche denn auf abendliche 
Beschallung20; gegenüber Nullnächten war die Belästigung durch Straßenverkehrslärm höher als 
durch Fluglärm21. Der Anteil Hochbelästigter steigt von ca. 13 % bei 8 x 50 dB(A) auf knapp 40 % 
bei 16 x 60 dB(A). 
 
 
Die Auswirkungen des Zugangs zu einer ruhigen Fassade anzugeben, ist das Ziel der Arbeit von 
Öhrström et al. 200645. In einer Studie zum Verkehrslärm (Straße) wurden zwischen 2000 und 
2002 in vier schwedischen Städten 956 Personen befragt. Die Lärmexposition wurde durch Lang- 
und Kurzzeitmessungen sowie Berechnungen erfasst und durch den LAeq,24h beschrieben. Die 
Lärmbelästigung wurde mit drei Skalen erhoben: Eine 5-stufige verbale Skala mit Ziffernbewertung 
(„don’t notice“ = 0,...,“very annoyed“ = 4), eine 5-stufige verbale Skala („not at all 
annoyed“ = 1,...,“extremely annoyed“ = 4) entsprechend ISO 15666 sowie eine numerische Skala 
von 0 bis 10. Die Störung bei Tagesaktivitäten wurde durch Fragen zur Häufigkeit und Intensität 
(Skala 0 bis 6) ermittelt. Ferner wurden Fragen zum Schlafverhalten und zum Gesundheitszustand 
gestellt. 
 
Die Abbildung 33 zeigt den Anteil Belästigter (moderatly (mäßig), very (sehr), extremly annoyed 
(extrem belästigt)) unter Zugrundelegung der 5-stufigen Skala („not at all“,...,“extremely 
                                          
20 Das sollte bei der Festlegung von Nachtflugverbotszeiten berücksichtigt werden. 
21 Das steht im Widerspruch zu Miedema und Vos und wird folgendermaßen kommentiert: „Unsere 
Ergebnisse deuten aber zumindest darauf hin, dass auf energetisch-akustischer Ebene Fluglärm nicht 
belästigender als Straßenlärm wahrgenommen wird. Es ist zu vermuten, dass für die Beurteilung 
landgebundenen Verkehrs in der Nacht (sei dies Straßen- oder Schienenverkehrslärm) aktualisierte Dosis-
Wirkungszusammenhänge erhoben werden müssen und dass man anhand der publizierten Metaanalysen zur 
Tagesbelästigung nicht notwendigerweise auch auf Unterschiede der verschiedenen Verkehrsträger in der 
Nacht schließen kann.“ 
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annoyed“) in Abhängigkeit vom Pegel und des Zugangs zu einer ruhigen Fassade. Dieser Anteil 
wäre etwa dem %A vergleichbar. Die Belästigungen ohne Zugang zu einer ruhigen Fassade liegen 
deutlich über den von Miedema angegebenen. Allerdings sind die Werte wegen der 
unterschiedlichen Metrik nicht direkt vergleichbar. 
 
Abbildung 33 Anteil Belästigter in Abhängigkeit von Pegel und ruhiger Fassade, Straße, Öhrström et al. 
2006 
 
 
In der Abbildung 34 ist die durchschnittliche Belästigung auf einer Skala von 0 bis 10 für 
unterschiedliche Aufenthaltssituationen dargestellt. 
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Abbildung 34 Durchschnittliche Belästigung in Abhängigkeit von Pegel und Situation, Straße, Öhrström et 
al. 2006 
 
 
Aus beiden Abbildungen wird deutlich, dass der Zugang zu einer ruhigen Fassade eine deutlich 
geringere Belästigung bei gleichem Pegel bewirkt. 
 
Weiterhin wurden nichtlineare Dosis-Wirkungszusammenhänge (für die am stärksten belastete 
Fassade) dargestellt (vgl. Abb. 35). Die Kurven sind nicht direkt mit den Miedema-Kurven 
vergleichbar, zeigen aber bspw., dass sich der Anteil mäßig Belästigter von 3 % bei 45 dB(A) über 
15 % bei 55 dB(A) und 25 % bei 60 dB(A) auf 53 % bei 68 dB(A) erhöht (stärkerer Anstieg als bei 
Miedema); der Anteil extrem Belästigter beträgt bei 68 dB(A) 24 %, was mit den Miedema-Kurven 
gut übereinstimmt. 
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Abbildung 35 Dosis-Wirkungskurven, Straße, Öhrström et al. 2006 
 
 
 
Martin et al. 200646 stellen neben Dosis-Wirkungszusammenhängen für Straßenverkehr auch 
Untersuchungen zu den Lärmkosten an. In Valladolid (Spanien) werden durch Befragungen 
Aussagen zur Belästigung, der Wohnung und deren Umgebung, aber auch zum Verhalten gegen 
den Lärm und zur ökonomischen Wertschätzung von Lärmreduktion erhalten (296 Fragebögen). 
Die Lärmexposition wurde gemessen (LAeq) und daraus ein Ldn (und mit Bezug auf Miedema und 
Oudshoorn 2001 ein Lden) berechnet. 
 
Die Belästigung wurde mit einer 5-stufigen verbalen Skala („not at all“,...,“very much“) ermittelt. 
Die Gruppe „much“ und „very much“ wurde als „highly annoyed“ zusammengefasst. Die räumliche 
Verteilung der hoch belästigten Personen ist derjenigen, die Pegeln über 65 dB(A) ausgesetzt sind, 
sehr ähnlich. 
 
Angegeben wird ein linearer Zusammenhang zwischen durchschnittlicher Belästigung (von 1 bis 5) 
und Ldn ( 923,1077,0 −⋅= dnLA , vgl. Abbildung 36), sowie ebenfalls ein linearer Zusammenhang 
zwischen %HA und Ldn ( 667,176333,3% −⋅= dnLHA , vgl. Abbildung 37). 
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Abbildung 36 Durchschnittliche Belästigung in Abhängigkeit von Ldn, Straße, Martin et al. 2006 
 
 
Abbildung 37 %HA in Abhängigkeit von Ldn, Straße, Martin et al. 2006 
 
 
Die hier angegebene Belästigung %HA liegt erheblich über der Miedema-Kurve (%HA als Funktion 
von Ldn). 
 
 
Zur Bestimmung der sozio-ökonomischen Auswirkungen des Lärms in Norwegen gibt Gjestland 
200747 einen lärmartspezifischen linearen Zusammenhang zwischen Belästigungsgrad (annoyance 
score A) und Exposition (Lden) an, wobei er sich auf Miedema und Oudshoorn 2001 bezieht: 
 
[%]25,62)(58,1 −+= kLA den  Gleichung 33 
 
Der Parameter k ist ein quellenspezifischer Korrekturfaktor und beträgt: kFlug = + 6 dB, 
kStraße = + 0 dB und kSchiene = - 6 dB. 
 
Der Gültigkeitsbereich des Zusammenhangs wird mit 40 dB(A) ≤ Lden ≤ 80 dB(A) angegeben. 
Nähere Erläuterungen zur Begründung finden sich nicht. 
 
Die Gesamtlärmbelästigung in einem bestimmten Gebiet wird als Summe der Belästigungsgrade 
aller Einwohner definiert (noise annoyance index, SPI). „1 SPI“ ist äquivalent zu einem extrem 
hoch belästigten Menschen oder, aufgrund der Linearität des Zusammenhangs, zu zwei mäßig 
belästigten Menschen usw.. 
 
Zu Ermittlung der Belästigung durch mehrere Quellen werden diese zunächst mittels des in 
Gleichung 33 angegeben Zusammenhangs auf eine Referenzquelle (Straße) bezogen und 
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anschließend energetisch aufaddiert. Dieses Verfahren ist dem von Miedema 2004 
vorgeschlagenen entlehnt. 
 
Das Verfahren wird von den norwegischen Behörden zur Ermittlung der Lärmbelästigung in der 
Bevölkerung und der mit ihr verbundenen Kosten bereits verwendet. 
 
 
Kryter 200748 zeigt durch Feldmessungen, dass die Fassadendämpfung des Schalls von Fluglärm 
etwa um 9 dB geringer ist als von Straßenverkehrslärm und leitet aus Studien ab, dass dieser 
Effekt für Schienenverkehrslärm etwa 14 dB ausmacht. Daraus schließt er auf die Notwendigkeit 
der Berücksichtigung in Dosis-Wirkungszusammenhängen. 
 
Ferner zeigt er aufgrund von älteren Befragungen einen jahreszeitlichen Einfluss auf die 
Belästigung auf: Diese ist in der warmen Jahreszeit im Vergleich zur kälteren erhöht. 
 
 
Lim et al. 200749 zeigen auf, dass die Belästigungsreaktionen auf Fluglärm in asiatischen Ländern 
(Korea, Japan) deutlicher stärker sind, als das durch die Kurven von Miedema oder Finegold 
beschrieben würde (s. Abbildung 38). Auch sind Sättigungseffekte festzustellen. 
 
Abbildung 38 %HA Fluglärm Korea, Japan, Miedema und Finegold in Abhängigkeit von Ldn 
 
 
Ferner scheint der koreanische Lärmindikator für Fluglärm, WECPNL, der die Anzahl der Überflüge 
zu verschiedenen Zeitpunkten des Tages mitberücksichtigt, besser als der Ldn (bzw. Lden) in der 
Lage zu sein, einen Zusammenhang zwischen Belästigung und Exposition herzustellen. 
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Jakovljevic et al. 200850 untersuchten für die Stadt Belgrad den Zusammenhang zwischen 
Straßenverkehrslärm und Belästigung. In die Befragung wurden 3.097 Personen einbezogen, die 
Ermittlung der Lärmbelastung erfolgte durch Messungen in den Straßen (jedoch nicht an den 
Gebäudefassaden der Betroffenen). Die erhaltene Dosis-Wirkungskurve liegt erheblich über der 
Miedema-Kurve (s. Abbildung 39), was auch auf die nicht ortsgenaue Erfassung der 
Lärmexposition zurückzuführen sein könnte. 
 
Abbildung 39 %HA, Straße, Jakovljevic et al. 2008 
 
 
 
Allerdings war die Korrelation zwischen Lärmbelästigung und Lärmexposition (Lden) gering (0,096). 
Die stärkste Korrelation zwischen Belästigung und Expositionsgrößen wurde mit dem LAeq (nachts) 
mit 0,0121 sowie der Anzahl der schweren Lkw nachts (0,112) erhalten. Als entscheidende 
Faktoren, die das Belästigungsurteil bestimmten, erwiesen sich die Lärmempfindlichkeit (0,413) 
sowie die Orientierung der Fenster in Bezug zur Quelle (0,203). 
 
 
Für den Stuttgarter Stadtteil Fasanenhof untersuchen Scholz und Jebens 200851 die Belästigung 
durch Straßenverkehrslärm22. Die Lärmbelastung wird an den Fassaden stockwerksgenau 
berechnet. Die Ermittlung der Lärmbelästigung der 975 Befragten erfolgt mit einer 5-stufigen 
Skala, die sich nicht an der üblichen Fragestellung gemäß ICBEN orientiert (Stufe 1: 
„Straßenverkehr stört selten die Ruhe bei geöffneten Fenster“, ..., Stufe 5: „Straßenverkehrslärm 
stört bei geschlossenem Fenster“). Die Belästigung ist zwischen 50 und 65 dB(A) nahezu konstant 
(ca. 20-23 % Gestörte der Stufen 4 und 5) und nimmt bei Pegeln > 65 dB(A) zu (ca. 70 % 
Gestörte der Stufen 4 und 5). Die Belästigung ist in den Altersgruppen zwischen 36 und 54 Jahren 
am stärksten ausgeprägt. Auch eine Abhängigkeit vom Bildungsgrad (geringere Lärmbelästigung 
bei geringerem Bildungsgrad) sowie vom Status Mieter (geringere Belästigung) bzw. Eigentümer 
(höhere Belästigung) wird festgestellt23. 
                                          
22  Eine Berücksichtigung von Fluglärm erfolgt nicht, obwohl dieser Stadtteil in unmittelbarer Nähe des 
Flughafens erschlossen wurde. 
23  Dazu werden %HA mit Ldn nach Miedema berechnet; der Zusammenhang mit den erhobenen 
Belästigungsstufen wird allerdings nicht angegebnen. 
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3.1.2 Laborstudien 
 
Im Rahmen des Forschungsverbunds „Leiser Verkehr“ 2005a52 sollte ein Dosis-Wirkungsmodell 
zur Vorhersage von akuten Lästigkeitsreaktionen bei der Ausübung einer Tätigkeit (Lösen von 
Aufgaben) unter Einwirkung gleichzeitig auftretenden Straßen- und Schienenverkehrslärms 
entwickelt werden. In 3 Laboren nahmen 216 Probanden teil. In einem Vorversuch wurde zunächst 
die störende / belästigende Wirkung der Einzelgeräusche mit Pegeln zwischen 40 und 82 dB(A) (je 
8 Szenarien von 3 Minuten Dauer, Abstufung jeweils 6 dB) untersucht. Die Ermittlung der 
Belästigung erfolgte in Anlehnung an die ICBEN-Empfehlung (5-wertige Skala untergliedert in 10 
Teilstufen). Alter, Geschlecht, Lärmempfindlichkeit, aktuelles Befinden wurden erfasst. Die 
erhaltenen Dosis-Wirkungszusammenhänge sind in den Abbildungen 40 und 41 dargestellt. 
 
Abbildung 40 Relative Häufigkeit für Lästigkeitskategorien, Straße und Schiene, FV „Leiser Verkehr“ 2005 
 
 
Es ergeben sich angenähert lineare Zuwächse der Belästigung mit dem Pegel, wobei 
Schienenverkehrslärm als deutlich belästigender empfunden wird. Es zeigte sich keine 
Geschlechtsspezifik. 
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Abbildung 41 Dosis-Wirkungsbeziehung, Straße und Schiene, FV „Leiser Verkehr“ 2005 
 
 
Im Hauptversuch wurde mit insgesamt 72 Probanden die Lästigkeitswirkung von Straßen- und 
Schienenverkehrslärm in Kombination untersucht. Dabei zeigte sich eine höhere Belästigung, wenn 
die Straßenverkehrslärmquelle dominierte (s. Abbildung 42)24. 
                                          
24 Die roten Kästchen markieren die Pegelkombinationen. 
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Abbildung 42 Lästigkeitsurteile für Kombinationen, Straße und Schiene, FV „Leiser Verkehr“ 2005 
 
Bei den untersuchten Geräuschkombinationen scheinen, bei gleichem Gesamtpegel, diejenigen 
weniger lästig zu sein, die wenige Ereignisse mit höheren Pegeln enthalten, während häufigere 
Ereignisse mit niedrigeren Pegeln als belästigender bewertet wurden (vgl. Abbildung 43). 
 
Abbildung 43 Lästigkeitsurteile bei unterschiedlichen Spitzenpegeln, Straße und Schiene, FV „Leiser 
Verkehr“ 2005 
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Ferner konnte gezeigt werden, dass, bei vergleichbarem Schwierigkeitsgrad, die Art der zu 
lösenden Aufgaben einen Einfluss auf das Lästigkeitsurteil hat.  
 
 
In einer quasi Laborstudie mit 100 Probanden versuchten De Coensel et al. 200753 mögliche 
Unterschiede in der Belästigung durch den Lärm von Autobahnen, konventionellen Zügen und 
Hochgeschwindigkeitszügen herauszuarbeiten. Um eine typische Laboratmosphäre zu vermeiden, 
wurden die Experimente in einer Wochenendhaussiedlung durchgeführt; die Probanden waren in 
leichte tägliche Aktivitäten involviert, die Geräuschdarbietung erfolgte durch Lautsprecher von 
außen. Als Exposition wurde der daraus berechnete Fassadenpegel angenommen. Für drei 
verschiedene Zugtypen wurden in einem 10-minütigen „Menü“ jeweils Vorbeifahrten von je 45 s 
dargeboten. Die Vorbeifahrtsgeräusche wurden in 25 m, 50 m , 100 m und 200 m aufgenommen. 
Das 10-minütige Autobahngeräusch wurde in 50 m Entfernung von der nahen Fahrspur 
aufgenommen. Das Geräusch diente als Referenzquelle („master scaling“). 
 
Es zeigte sich, dass die Entfernung von der Quelle einen Einfluss auf die Belästigung hat: Im 
Bereich zwischen 50 und 65 dB(A) sind Zugvorbeifahrten in größeren Entfernungen weniger lästig. 
Es gab keinen nachweisbaren Einfluss der Zugart auf die Belästigung; allerdings wurden 
Vorbeifahrten mit hohen Geschwindigkeiten bei gleichen Pegeln als lästiger empfunden. Im 
Vergleich zwischen Straße und Schiene konnten keine signifikanten Unterschiede gefunden 
werden. In der Abbildung 44 ist die Belästigung in Abhängigkeit vom Pegel für die verschiedenen 
Zugtypen dargestellt. 
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Abbildung 44 Durchschnittliche Belästigung in Abhängigkeit von Ldn, Schiene, De Coensel et al. 2007 
 
 
Im Rahmen des Projekts „silence“ untersuchten Preis et al. 200754 die Lästigkeitswirkung 
verschiedener Geräuschquellen (Straßenbahn, Bus, Lkw) sowie in einer weiteren Untersuchung 
von neun verschiedenen, mit dem Schienenverkehr verbundenen Geräuschen an jeweils 
20 Probanden im Labor. Für die erstgenannten Geräuschquellen betrug der LpAmax 74,2 dB(A), 
unterschiedliche Pegel wurden erzeugt (–9 dB, –6 dB, –3 dB, 0 dB, +3 dB, +6 dB, +9 dB). Jeder 
Stimulus wurde mit einer Dauer von 30 s eingespielt. Die Lästigkeit wurde mit einer 11-stufigen 
Skala (ICBEN-konform) erfasst. Die erhaltenen linearen Dosis-Wirkungsrelationen sind in der 
Abbildung 45 dargestellt25. 
                                          
25  In der Arbeit wird argumentiert, dass die unterschiedlichen Kurvenverläufe einen Anhaltspunkt für 
einen Bonus von 3 dB für die Straßenbahn geben können. 
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Abbildung 45 Belästigung für Straßenbahn, Bus, Lkw, Preis et al. 2007 
 
 
Zur Untersuchung der Lästigkeitswirkung der neun verschiedenen, mit dem Schienenverkehr 
verbundenen, Geräusche wurde ein ähnliches Vorgehen gewählt. Als Referenz wurden alle 
Geräusche bei einem LAeq von 70 dB(A) (andere Pegel:–6 dB, –3 dB, 0 dB, +3 dB, +6 dB) 
betrachtet. Auch hier zeigten sich annähernd lineare Dosis- Wirkungskurven (s. Abbildung 46). 
 
Abbildung 46 Belästigung für 9 Schienenverkehrsgeräusche, Preis et al. 2007 
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In einer Studie mit 72 Teilnehmern26 untersuchten Kuhnt et al. 200855 den kombinierten Einfluss 
von Straßen- und Schienenverkehrsgeräuschen (Züge und Kfz mit konstanten 
Vorbeifahrtsgeschwindigkeiten) auf das Lästigkeitsurteil in verschiedenen Arbeitssituationen. Die 
Verkehrsgeräusche mit Pegeln von jeweils 3427, 46 und 64 dB(A) und ihre Kombinationen 
(insgesamt neun Szenarien) wurden für eine Dauer von 5 Minuten im Labor präsentiert. Dabei 
waren grammatikalische Tests in zwei verschiedenen Schwierigkeitsstufen (leicht und schwer) zu 
bearbeiten. Insgesamt wurden 18 verschiedene Geräusch- und Arbeitsbedingungen simuliert. 
 
Die Belästigung wurde auf einer 5-stufigen verbalen Skala („gar nicht belästigt“,...,“ äußerst 
belästigt“) widergespiegelt. Jede dieser Kategorien wurde nochmals in 10 Unterstufen verfeinert. 
Mit einem kovarianten Regressionsmodell wurde der in Abbildung 47 dargestellte Zusammenhang 
zwischen mittlerer Belästigung und Pegel erhalten. 
 
Abbildung 47 Belästigung für verschiedene Quellenkombinationen und Aufgaben, Kuhnt et al. 2008 
 
 
Die Belästigung wächst, in einem vom Pegel der Quellen abhängigen Maß, mit der Schwere der 
Aufgabe. Die erhaltenen Dosis-Wirkungsbeziehungen sind nichtlinear. 
Unter Verwendung des Konzepts „highly annoyed“ (allerdings mit einem Cut-Off von 31 von 50, 
entsprechend Fields et al.73, wo ca. 40% der höchsten Nennung als „highly annoyed“ eingestuft 
werden, aber im Unterschied zu Schultz und Miedema), wird die Belästigungsrelation in 
Abhängigkeit von Pegel und Aufgabenschwere analysiert (siehe Abbildung 48). 
                                          
26  Im Rahmen des Projekts „Leiser Verkehr“ entstanden 
27  Als Hintergrundgeräusch 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 51 
Abbildung 48 %HA in Abhängigkeit vom Aufgabentyp, Kuhnt et al. 2008 
 
 
Die Belästigungsreaktionen lassen sich am besten durch das Energie-Summations-Modell erklären. 
Eine geringere Belästigung in Situationen, bei denen der Schienenverkehrslärm pegelbestimmend 
ist, lässt sich nicht ablesen. 
 
 
3.1.3 Sonstige Aussagen 
 
Schuemer 200056 gibt eine zusammenfassende Darstellung zur „Überschussreaktion“. Es wird 
betont, dass die - unter konstanten Geräuscheinwirkungen ermittelten - Dosis-Wirkungskurven 
auch nur geeignet sind, Belästigungsreaktionen unter „steady state conditions“ vorauszusagen: Sie 
sind eben gerade nicht geeignet, um die Effekte von Änderungen der Geräuschbelastung (wie es 
etwa mit der Aktionsplanung angestrebt wird) anzugeben. 
 
 
In einer Literaturstudie zur Belästigung durch Straßenverkehr geht Ouis 200157 u.a. auf folgende 
Aspekte, die das Belästigungsurteil mitbestimmen, ein: 
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• Besondere Rolle der Lärmempfindlichkeit 
• Bedeutung anderer Metriken (LAeq und L10 zeigten in Studien bei mittleren Pegeln die beste 
Korrelation mit der Belästigung) 
• Anteil des Schwerverkehrs 
• Tieffrequente Geräuschanteile 
• Entfernung zur Lärmquelle 
• Art der Studie (Feld vs. Labor) 
 
Zum Einfluss von Geschlecht und Alter werden Studien mit unterschiedlichen Aussagen zitiert; ein 
jahreszeitliche Einfluss wird verneint. Die belästigende Wirkung von Schienenverkehr ist geringer 
als die des Straßenverkehrs und diese ist wiederum geringer als die von Flugverkehr. Neben den 
Kurven von Schultz, Fidell und Finegold werden auch Dosis-Wirkungsbeziehungen angegeben, die 
andere Metriken als den LAeq und daraus ableitbare Größen benutzen; auch wird sichtbar, dass es 
hier keine linearen Zusammenhänge zwischen der Belästigung und dem Pegel gibt (vgl. 
Abbildung 49). 
 
Abbildung 49 Dosis-Wirkungszusammenhänge nach Crocker58, Ouis 2001 
 
 
In einem weiteren Aufsatz betont Ouis 200259 die Notwendigkeit, bei der Aufstellung von Dosis-
Wirkungsbeziehungen nichtakustische Variablen, wie bereits vorliegende Erfahrungen mit Lärm, 
Erwartungen an die Entwicklung der Lärmsituation usw., als Einflussfaktoren zu berücksichtigen. 
 
 
Rylander und Björkman 200260 untersuchen die Auswirkungen des Zugangs zu einer ruhigen 
Fassade. Dazu führen sie Pegelmessungen und Befragungen durch. Der Anteil der Hochbelästigten 
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ist in Wohnungen mit Zugang zu einer ruhigen Fassade um 13,6 % (3-26 %) geringer als in 
Wohnungen, die nur Fenster zur Lärmquelle haben (s. auch Abbildung 50). 
 
Abbildung 50 Einfluss des Zugangs zu einer ruhigen Fassade, Rylander und Björkman 2002 
 
 
In einer Analyse von bereits zur Aufstellung von Dosis-Wirkungszusammenhängen 
herangezogenen Studien betonen Miedema und Vos 200361 die Rolle der Lärmempfindlichkeit 
für die Belästigungsreaktion. Es wurde gefunden, dass die Lärmempfindlichkeit nicht vom Pegel 
abhängig ist. Sie wirkt nicht als additiver Effekt, der die Belästigungsreaktion vergrößert, sondern 
bewirkt eine Veränderung derselben (vgl. Abbildung 51). 
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Abbildung 51 Einfluss der Lärmempfindlichkeit28 auf die Störung / Belästigung, Miedema und Vos 2003  
 
 
Die Auswirkungen von Veränderungen der Lärmexposition („new infrastructure effect“, 
„Überschusseffekt“), insbesondere bei Schienenverkehrslärm, werden von Huybregts 200362 
zusammengestellt. Es wird betont, dass die Miedema-Kurven einen „steady-state“-Zustand 
beschreiben, der die mit einer Veränderung der Lärmbelastung verbundenen „Überschusseffekte“ 
jedoch nicht beschreibt. Dieser ist i.a. auch quellenspezifisch, so wurden höhere 
Überschussreaktionen bei Straßen- als bei Schienenverkehrslärm beobachtet. Als eine 
Erklärungsmöglichkeit wird u.a. schlechtes Kommunikationsmanagement zwischen Behörden und 
Bevölkerung aufgeführt. Die Abbildung 52 veranschaulicht den „Überschusseffekt“. 
                                          
28  In dem von Miedema und Vos vorgeschlagenen Modell sind Werte von 0 bis 100 für die 
Lärmempfindlichkeit (Sensitivität) möglich. 
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Abbildung 52 Überschusseffekt; Schiene, Huybregts 2003 
 
 
Ferner wird ein „Entfernungseffekt“ für Schienenverkehrslärm aufgeführt: Bewohner in 
unmittelbarer Nähe der Lärmquelle fühlen sich stärker belästigt als Bewohner der 
2. Bebauungsreihe (bei gleichen Pegeln)29. 
 
 
Im Rahmen der Lärmaktionsplanung / Lärmminderungsplanung bspw. in Norderstedt 200463 wird 
auf das von Bönninghausen und Popp 198864 eingeführte Konzept der Lärmkennziffer 
zurückgegriffen. Dieses ist primär darauf gerichtet, im Rahmen städtebaulicher Planungen zu 
untersuchen, wie viel Bürger von Überschreitungen von Immissionsgrenz- oder richtwerten in 
welchem Umfang betroffen sind. Die Lärmkennziffer (LKZ) ergibt sich aus: 
 
LNLKZ ∆⋅=  Gleichung 34 
wobei N die Anzahl von Betroffenen ist, die Pegeln ausgesetzt sind, die um ∆L über den Grenz- 
bzw. Richtwert liegen. Dieses Konzept spiegelt einen linearen Dosis-Wirkungszusammenhang 
wider. 
 
 
In der Stellungnahme des Interdisziplinären Arbeitskreises für Lärmwirkungsfragen beim 
Umweltbundesamt zum Fluglärm 200465 wird betont, dass es aus medizinisch-physiologischer 
Sicht unabdingbar ist, für die Bewertung nächtlicher Lärmwirkungen in erster Linie auf 
Maximalpegelkriterien (verbunden mit Angaben zur Häufigkeit der Schallereignisse) abzustellen; 
der LAeq allein (und damit der Lden) ist nicht geeignet, da „das menschliche 
Schallverarbeitungssystem grundsätzlich nicht Mittelungspegel, sondern akut stets Maximalpegel in 
Erregungen umsetzt und weitgehend auch in der Wahrnehmung als einwirkenden Lärm bewertet.“  
 
                                          
29  Dieser Effekt ist ggf. mit dem Einfluss der Sichtbarkeit der Quelle zu erklären: Die Quelle erscheint 
lästiger, wenn sie optisch wahrgenommen werden kann. 
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Flug- und Straßenverkehrslärm sind ihrer Zusammensetzung nach und in ihrem zeitlichen 
Auftreten unterschiedlich. Auch ihre Wirkungsweisen differieren. Damit erscheint es nicht sinnvoll, 
eine Gesamtwirkungsbeurteilung anzugeben. 
 
Zum Überschusseffekt wird eine Arbeit von Fidell und Salvati von 1998 aufgeführt (vgl. 
Abbildung 53), aus der hervorgeht, dass dieser weder konstant ist noch vom absoluten Pegel, 
sondern linear von der relativen Pegelzunahme (ab 1 dB) abhängt. Gegenüber dem quasi-
stationären Zustand entspricht die Zunahme der Belästigung einem um ca. 6 dB höheren Pegel 
(Ldn). 
Abbildung 53 Überschusseffekt, UBA Fluglärm 2004 
 
Weiterhin wird angeführt, dass die Dosis-Wirkungskurven für Fluglärm einem mit der Zeit 
steigenden Trend unterliegen (vgl. auch Guski 200366 und 200467): So wird z.B. der Anteil von 
jeweils 25 % durch Fluglärm stark gestörten / belästigten Personen nach 30 Jahren (1995) bei 
einem Pegel erreicht, der um ca. 8 dB geringer ist als jener von 1965 (vgl. dazu die Abbildung 54). 
 
Abbildung 54 Zeitliche Veränderung der Belästigungsreaktion, UBA Fluglärm 2004 
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Michaud et al 200568 untersuchten die Lärmbelästigung in Kanada mittels zweier 
Telefonumfragen (N = 2.565 und N = 2.667). Die Belästigung wurde entsprechend ISO 15666 
erhoben; die Lärmexposition wurde nicht erfasst, so dass keine Dosis-Wirkungsrelationen 
angegeben werden können. Es zeigte sich, dass die Lärmbelästigung abhängig von Geschlecht, 
Alter, Einkommen und selbsteingeschätztem gesundheitlichen Zustand ist: Frauen zeigten eine 
stärkere Belästigungsreaktion als Männer. Während sich über 65-Jährige kaum belästigt fühlten, 
waren die Personen zwischen 25 und 44 am stärksten betroffen. Mittlere Einkommensschichten 
klagten über eine höhere Belästigung als Personen mit geringen oder hohen Einkommen. 
Personen, die ihren Gesundheitszustand als eher schlecht einschätzten, zeigten eine stärkere 
Betroffenheit. 
 
 
Probst 200669 schlägt eine zweistufige exponentielle Lärmbewertungsfunktion 
(Lärmbewertungsmaß NS – Noise Score) für Lden ≤ 65 dB(A) bzw. > 65 dB(A) auf der Grundlage 
eines Gedankenmodells vor, die, im Unterschied zu Miedema, alle Lärmbetroffenen (nicht nur 
% HA) berücksichtigen und bei der Planung von Lärmminderungsmaßnahmen Anwendung finden 
soll. Die Parameter, die in das Modell eingehen, finden keine Begründung; ein Zusammenhang 
zwischen Studien zu Belästigungsreaktionen wird nicht hergestellt. Es wird versucht, 
unterschiedliche Schalldämmungen der Wohnungen (dl) und unterschiedliche Quellen (dLSource) 
über Korrekturfaktoren zu berücksichtigen (vgl. Gleichung 35). 
 
Lärmbewertungsmaß NS, Probst 2006: 
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Der Einfluss von stufenartigen Veränderungen der Lärmexposition wurde bspw. durch Lam und 
Au 200870 untersucht. Beim Neubau einer Eisenbahnstrecke parallel zu einer Hauptstraße in 
Hong-Kong wurden 6 Monate vor sowie 3 Monate und 1 Jahr nach Eröffnung Erhebungen zur 
Lärmexposition und zur Belästigung durchgeführt. Obwohl die Lärmexposition dadurch um bis zu 
4 dB(A) zunahm, ging die Belästigung signifikant zurück. Dies ist vor allem auf die Rolle 
nichtakustischer Parameter, die das Belästigungsurteil entscheidend mitprägen, zurückzuführen. 
 
 
Eine ggf. über die Zeit mögliche Veränderung der Reaktionsintensität auf Fluglärm untersucht 
Brooker 200871 und kommt zu dem Ergebnis, dass es Hinweise gibt, dass sich die Belästigung 
bei gleichem Pegel im Laufe der letzten 25 Jahre erhöht hat, wobei die statistische Evidenz dafür 
schwach ist. 
 
Er betont andererseits auch, dass bei einer Reanalyse von Studien zum Fluglärm, insbesondere bei 
älteren, die vor 1980 erschienen sind, Probleme auftauchen können, die einerseits mit dem 
Standard der Projektdokumentation zum anderen aber mit der Präzision der Angabe zur 
Lärmexposition zusammenhängen (bspw. keine flächenhaften Berechnungen, genäherte Angaben 
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zu den Flugbahnen). Auch die Umrechnung von LAeq (24h) auf Ldn (bzw. Lden) kann bei 
Nachtflugbeschränkungen problematisch sein. 
 
Stassen et al 200872 berechnen mit der DALY-Methode (disability adjusted life year) die durch 
Verkehrslärm (Straße, Schiene, Flug) verursachten gesundheitlichen Auswirkungen für den Bereich 
Flandern. Grundlagen bilden dafür eine Berechnung der Lärmbelastung und die daraus mit Hilfe 
der Miedema-Kurven abgeleiteten Anteile higly annoyed bzw. highly sleep disturbed. Mit relativen 
Risikofaktoren und Gewichtungen für die Schwere der Erkrankung bzw. Beeinflussung werden 
DALY für Bluthochdruck, Ischämische Herzkrankheit, schwere Schlafstörung und starke 
Belästigung berechnet. 
 
 
3.2 Disturbance (Lden) 
 
In der psychologischen Lärmwirkungsforschung spielen die Begriffe „Störung“ und „Belästigung“ 
eine herausragende Rolle. Unter Störung wird dabei (vgl. Guski in: Wirkungen von Schienen- und 
Straßenverkehrslärm, ZEUS GmbH 2003)31 die „Unterbrechung oder mindestens Behinderung einer 
intendierten Tätigkeit (z.B. Unterhalten, Telefonieren, Arbeiten, Schlafen)“ verstanden. Die 
Belästigung hingegen spiegelt das Gefühl wider, „durch Ereignisse gestört zu werden, ohne sie 
wirksam bewältigen zu können“. Beide Begriffe weisen eine gewisse Verwandtschaft auf und 
werden bspw. in Fragebögen zur Erhebung der Beeinträchtigung durch Lärm auch meist 
gemeinsam erfragt. So empfiehlt die ICBEN (International Commission on the Biological Effects of 
Noise) folgende Fragestellung: „Wenn Sie einmal an die letzten (...12 Monate...) hier bei Ihnen 
denken, wie stark haben Sie sich durch Lärm von (...Quelle...) insgesamt gestört oder belästigt 
gefühlt: Äußerst, stark, mittelmäßig, etwas oder überhaupt nicht?“(vgl. Fields et al. 200173). 
Demzufolge wird in der Literatur die Störwirkung selten separat beschrieben, wenn, werden im 
wesentlichen Schlaf- und Kommunikationsstörungen betrachtet. 
 
 
3.2.1 Feldstudien 
 
In dem lärmmedizinischen Gutachten zur Verlängerung der Start- und Landebahn des Flughafens 
Frankfurt-Hahn, 2003 beschreibt Spreng74 zusammenfassend die in verschiedenen Studien durch 
Lärm hervorgerufenen Kommunikationsstörungen: „So geben in den USA 39 % der befragten 
Personen in Großstädten mit gemischten Geräuschemissionen an, sich durch die Beeinträchtigung 
der Sprachverständlichkeit gestört zu fühlen. Wird nur die Störung durch den Straßenverkehrslärm 
betrachtet, dann wird bei einem Außenmittelungspegel (6 – 22 Uhr) zwischen Lm = 50 und 
75 dB(A) ein Anteil wesentlich Gestörter ermittelt, welcher von 20 – 75 % der Bevölkerung reicht. 
Während im oberen Intensitätsbereich bei Einwirkung von Straßenverkehrslärm die allgemeine 
Gestörtheit und die vegetativen Auswirkungen beachtlicher sind als die Kommunikationsstörung, 
überwiegt diese bei Schienenverkehrslärm in diesem Intensitätsbereich {um Lm = 70 dB(A)}. Im 
unteren Intensitätsbereich wirken Schienen- und Straßenverkehrslärm hinsichtlich der 
Kommunikationsstörung praktisch gleich, während Autobahnverkehrs- und Fluglärm in diesem 
Pegelbereich {Lm = 55 – 60 dB(A)} die Angaben für starke Belästigung auf das Doppelte 
gegenüber Schienen- und Straßenverkehrslärm ansteigen lassen.“ 
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Unabhängig von der Lärmquelle kann man davon ausgehen, dass der Schwellenwert für eine 
Kommunikationsstörung wesentlich Gestörter (10 % der Befragten) bei Außenpegeln von etwa 
50 – 55 dB(A) liegt. 
Neuere Studien zeigen insbesondere die stärkere Störwirkung von Schienenverkehrslärm; so sind 
hier beispielsweise bei einem LAeq,24h 30 bis 40 % wesentlich Gestörte mehr zu verzeichnen als bei 
Straßenverkehrslärm. 
 
Beim Ausbau des Flughafens Vancouver wurden Untersuchungen zu Kommunikationsstörungen 
vor und nach dem Ausbau gemacht. Es ergab sich eine geringfügig erhöhte Störwirkung nach dem 
Ausbau, auf insgesamt hohem Niveau: So betrug der Anteil Gestörter bei 45 dB(A) (Ldn) ca. 15 %, 
bei 65 dB(A) lag er über 60 % (s. Abbildung 55). 
 
Abbildung 55 Kommunikationsstörungen Fluglärm Vancouver, Spreng 2003 
 
 
Als oberer kritischer Toleranzwert für eine noch akzeptable Kommunikation im Außenbereich wird 
ein Wert (Störpegel) von 62 dB(A) angegeben. Er bezieht sich auf eine Kommunikation über eine 
mittlere Entfernung (> 0,5 m, < 4 m), für den Innenraumbereich liegt dieser Wert bei 45 dB(A) 
(entspricht etwa der Berücksichtigung der Wirkung gekippter Fenster). 
 
 
In der ZEUS-Studie 200331 zu Wirkungen von Schienen- und Straßenverkehrslärm werden 
Angaben zur Gestörtheit durch Schienenverkehrslärm aus einer zusammenfassenden Arbeit von 
Griefahn et al. 199937 gemacht. Angegeben ist die Reaktion (Grad der Gestörtheit) auf einer Skala 
von 1 bis 5; die nachfolgenden Abbildungen 56 bis 59 geben die Gestörtheit für verschiede 
Tageszeiten und Tätigkeiten wieder. 
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Abbildung 56 Aktivitätsstörung tags, Schiene, ZEUS 2003 
 
 
Abbildung 57 Gesamtgestörtheit tags, Schiene, ZEUS 2003 
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Abbildung 58 Nachtstörung Schiene, ZEUS 2003 
 
 
Abbildung 59 Störwirkung Schiene, 24 h, ZEUS 2004 
 
 
Die auf den Außenraum bezogene Gesamtgestörtheit weist einen ähnlichen Verlauf wie die 
Gesamtgestörtheit auf, was darauf hindeutet, dass sich die Gesamtbelästigung eher an 
Erfahrungen im Außen- als im Innenbereich orientiert. Für die Belästigung spielt ferner die 
Lärmempfindlichkeit der Befragten eine Rolle: So liegt das Belästigungsmaß lärmempfindlicher 
Personen um 0,3 bis 0,8 höher als das lärmunempfindlicher. 
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Auch für Straßenverkehrslärm werden Angaben zur Störungswirkung, die im Wesentlichen auf 
Griefahn et al. 199937 zurückgehen, gemacht. Die Abbildung 60 zeigt die Störwirkungen tags. 
 
Abbildung 60 Störwirkung tags, Straße, ZEUS 2003 
 
 
Auch hier zeigt sich, dass die Belästigung eher mit der Ruhestörung außen assoziiert wird. Die 
angegebenen Kurven sind nicht geglättet; ein linearer Fit erscheint möglich.  
 
Die Störwirkung nächtlichen Straßenverkehrslärms ist in der Abbildung 61 dargestellt. Hierbei wird 
deutlich, dass die Störwirkung wesentlich durch die Stellung der Fenster beeinflusst wird; die 
Belästigung liegt deutlich über der Schlafstörung, die eher mit der Gestörtheit in Verbindung 
gebracht werden kann. 
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Abbildung 61 Störwirkung nachts, Straße, ZEUS 2004 
 
 
Insgesamt fallen in der Arbeit von Griefahn et al. 199937 die Reaktionen auf Straßenverkehrslärm 
stärker aus als auf Schienenverkehrslärm. In anderen in ZEUS31 erwähnten Studien wird allerdings 
eine höhere Lästigkeitswirkung von Schienenverkehrslärm gefunden. 
 
 
In der Stellungnahme des Interdisziplinären Arbeitskreises für Lärmwirkungsfragen beim 
Umweltbundesamt zum Fluglärm 200465 wird ergänzend zu Spreng74 festgestellt, dass eine 
Auswertung von in verschiedenen Ländern zwischen 1980 und 1998 durchgeführten Studien 
ergibt, dass bei einem Pegel tags (LAeq,16h) von ca. 60 dB(A) etwa 30 % der Betroffenen stark 
gestört bzw. 50 % gestört sind. Dem entsprechen Maximalpegel LAmax von 75 dB(A) und mehr. 
 
Ferner wird die Störwirkung bei Erholung betrachtet: In einer Studie von Gjestland et al. 199075 
wurde für die Umgebung des Osloer Flughafens festgestellt, dass im Bereich von 38 – 50 dB(A) 
der Anteil der in ihrer Erholung gestörter Personen unter 10 % lag. Bei Pegeln zwischen 50 und 
57 dB(A) betrug der Anteil zwischen 10 % und 15 % und stieg ab 58 dB(A) überproportional auf 
42 % bei 67 dB(A) an. 
 
 
3.2.2 Laborstudien 
 
In einer zusammenfassenden Darstellung der gesundheitlichen Auswirkungen von Lärm betonen 
Lee und Fleming 20024 die Bedeutung der Unkontrollierbarkeit und nicht die Intensität des 
Lärms, die für die Störwirkung ausschlaggebend ist. 
 
 
Im Rahmen des Projekts „silence“ untersuchten Griefahn et al. 200776 u.a. die belästigenden 
Auswirkungen von Straßenverkehrslärm mit unterschiedlichen Anteilen des Schwerverkehrs und 
unterschiedlicher Stetigkeit (frei fließend und „geclustert“) auf die Bearbeitung unterschiedlich 
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schwerer Aufgaben. Obwohl eine Belästigung angegeben ist, dürfte es sich um eine Störwirkung 
handeln (ICBEN-Skala zugrundeliegend). Es konnte gezeigt werden, dass die Störwirkung mit der 
Schwere der zu bewältigende Aufgaben zunimmt. 
 
 
In einer Studie mit 24 Teilnehmern konnte Zimmer et al. 200877 zeigen, dass das Ausmaß der 
Störung einer Tätigkeit unter Geräuscheinwirkung (Art und Einwirkungsdauer des Geräuschs, Art 
der Tätigkeit) die Belästigungswirkung bestimmt. 
 
 
4 Schlafstörungen nach 2000 
 
4.1 Feldstudien 
 
In der o.a. Studie des UBA kommen Ortscheid und Wende 200035 zu dem Ergebnis, dass  
• bei einem LAeq > 36 dB(A) innen mit nächtlichem lärmbedingten Aufwachen zu rechnen ist, 
• bei Spitzenpegeln (LAmax) unter 40 bis 45 dB(A) innen nur im geringen Maße mit 
Schlafstörungen zu rechnen ist, 
• Spitzenpegel (LAmax)> 50 dB(A) innen zu Veränderungen des Schlafablaufs bzw. zum 
Aufwachen führen. 
 
 
Mohler et al. 200078 fassen die Ergebnisse einer Feldstudie, die zwischen 1994 und 1998 mit ca. 
1.600 Personen durchgeführt wurde, zusammen. Die Lärmbelastung für die Zeitbereiche Tag (06 – 
22 Uhr) und Nacht (22 – 06 Uhr) wurde berechnet, zusätzlich wurde sie für die etwa 
400 Personen, bei denen physiologische Schlafparameter erhoben wurden, durch umfangreiche 
Außen- und Innenpegelmessungen ermittelt. In einem Fragebogen wurde die Belästigung tags, 
nachts und insgesamt, auftretende Schlafstörungen sowie ein Vergleich der Lästigkeit zwischen 
Schienen- und Straßenverkehrslärm angestellt. 
 
Es zeigte sich eine hohe Korrelation30 zwischen den im Fragebogen angegebenen Störungen 
infolge des Straßen- bzw. Schienenverkehrslärms und den Pegeln. Die durch Messungen 
physiologischer Parameter (bspw. durch aktimetrische) zutage tretenden Störungen zeigten jedoch 
keine Korrelation mit dem Pegel. Dies ist möglicherweise auf die, im Vergleich zu anderen Studien, 
die die Wirkungen von Fluglärm untersuchen, insgesamt niedrigeren Pegel zurückzuführen. 
 
Eine erhöhte Lästigkeitswirkung von Straßen- gegenüber Schienenverkehrslärm konnte 
nachgewiesen werden. Dies zeigt bspw. die Abbildung 62 für Schlafstörungen. 
                                          
30  Diese ist allerdings für den Nachtzeitraum schwächer ausgeprägt. 
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Abbildung 62 Schlafstörungen, Straße und Schiene, Moehler et al. 2000 
 
 
Weitere Ergebnisse, die auf die o.a. Studie zurückgehen, werden durch Griefahn et al. 200079 
vorgestellt: Die meisten Daten (aktimetrische Messungen, subjektive Bewertung der qualitativen 
und quantitativen Schlafparameter, qualitative und quantitative Tests der Leistungsfähigkeit) die 
während der Schlafbeobachtung erhoben wurden, zeigen keinen Bezug zum Pegel. Nur das 
Fensteröffnungsverhalten zeigte eine Pegelabhängigkeit: Die Fenster wurden bei 
Straßenverkehrslärm auch bei geringeren Pegeln geschlossen gehalten als bei 
Schienenverkehrslärm. Es wurden allerdings Unterschiede bei den Schlafstörungen zwischen 
Schienen- und Straßenverkehrslärm von ~ 14dB gefunden, da diese jedoch nicht pegelabhängig 
sind (gleiche Werte bei 50 und 70 dB) kann daraus keine Aussage über die größere Störwirkung 
des Straßen- gegenüber dem Schienenverkehrslärm abgeleitet werden. 
 
 
Finegold und Bartholomew 200180 leiten aus einer Meta-Analyse verschiedener Studien einen 
linearen Zusammenhang zwischen Aufwachwahrscheinlichkeit und Einzel-Ereignis-Pegel innen (LAE) 
für Fluglärm her (s. Abbildung 63): 
 
11,48 )1030,4(58,0% AELAufwach ⋅⋅+= −  Gleichung 36 
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Abbildung 63 Aufwachreaktionen, Finegold and Bartolomew 2001 
 
 
 
De Kluizenaar et al. 200181 geben in einer zusammenfassenden Analyse zu den Lärmwirkungen 
auf die Gesundheit vorläufige lineare Zusammenhänge für den Anteil stark Schlafgestörter (%HS) 
in Abhängigkeit von der Lärmquelle an. Die Exposition wird durch den LAeq nachts an der am 
stärksten betroffenen Fassade beschrieben: 
• Straßenverkehrslärm: )2,4362,0(% 0723, −⋅= − hAeqLHS    Gleichung 37 
• Schienenverkehrslärm: )0,4032,0(% 0723, −⋅= − hAeqLHS    Gleichung 38 
• Fluglärm:  )6,3248,0(% 0723, −⋅= − hAeqLHS    Gleichung 39 
 
 
In der o.a. Arbeit von Hoeger et al. 200236 werden auch Ergebnisse zu Schlafstörungen 
vorgestellt. Diese sind bei Straßenverkehrslärm deutlicher ausgeprägt als bei Schienenverkehrslärm 
(s. Abbildung 64). Hierfür werden linearere Zusammenhänge angegeben. 
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Abbildung 64 Schlafstörungen, Straße und Schiene, Hoeger et al. 2002 
 
 
 
In der o.a. Stellungnahme des Interdisziplinären Arbeitskreises für Lärmwirkungsfragen beim 
Umweltbundesamt zum Fluglärm 200465 finden sich auch Aussagen zu lärminduzierten 
Schlafstörungen. So liegt die Schwelle für eine Verkürzung der Gesamt- und Tiefschlafdauer sowie 
für Arousalreaktionen durch Verkehrslärm bei einem Maximalpegel von etwa 45 dB(A) 
(50 Ereignisse). Die Dauer des REM-Schlafs wird bei Maximalpegeln von 55 dB(A) (50 Ereignisse) 
verkürzt31. Der Zusammenhang zwischen der Aufwachreaktion und Exposition ist in der 
Abbildung 65 dargestellt (Zwischenergebnisse einer umfangreichen laborexperimentellen 
Untersuchungen von Basner et al. 200182 sowie Ergebnisse von Metaanalysen von Griefahn 199083 
und Maschke et al. 200184). 
 
Abbildung 65 Aufwachwahrscheinlichkeiten, Flug, UBA 2004 
 
                                          
31  In Feldversuchen ergeben sich im Vergleich zu Laborversuchen i.a. flachere Dosis-
Wirkungszusammenhänge. 
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In einer zusammenfassenden Betrachtung zu den gesundheitlichen Auswirkungen der 
Lärmbelastung stellen Ising und Kruppa 200432 fest, dass als Folge von Lärmbelastung 
endokrine Reaktionen, wie eine Erhöhung der Adrenalin- und Noradrenalinausschüttung sowie eine 
erhöhte Konzentration von Cortisol auftreten. Dieser Effekt konnte auch bei Kindern nachgewiesen 
werden und trat bspw. bei Fluglärm schon bei 16 nächtlichen Überflügen mit Lmax = 55 dB(A) 
(LAeq = 30 dB(A)) auf. 
 
 
Bluhm et al. 200441 untersuchten an 760 Teilnehmern in Stockholm die Belästigungswirkungen 
von Straßenverkehrslärm. Über eine häufige Belästigung klagten 13 % der Befragten bei Pegeln 
(LAeq) über 50 dB(A); öfters oder häufig unter Schlafstörungen litten 23 % der Befragten bei 
Pegeln (LAeq) über 50 dB(A). 
 
 
In einer Studie in Göteburg, die die Auswirkungen des Lärms auf die Schlafqualität untersucht, 
konnte Öhrström 200485 zeigen, dass negative Auswirkungen auf die Schlafqualität 
(Einschlafstörungen, Aufwachreaktionen) bei Außenpegeln nachts von mehr als 60 dB(A) 
auftreten. Die Schlafqualität konnte durch eine mit der Eintunnelung der Straße einhergehende 
Lärmreduktion deutlich verbessert werden. 
 
 
Miedema und Vos 200786 haben eine Analyse der Daten von 24 Studien zu lärminduzierten 
Schlafstörungen32 durchgeführt. Die Studien umfassen Schienen-, Straßen- und Flugverkehr (5 
zum Schienenverkehrslärm für den Zeitraum von 1982 bis 2001, 15 zum Straßenverkehrslärm für 
den Zeitraum von 1977 bis 2004 und 8 zum Fluglärm für den Zeitraum von 1971 bis 2004)33. Es 
wurden etwa 24.000 Personen befragt; die Nachtpegel lagen zwischen 45 und 65 dB(A). 
 
Die Vorgehensweise der Datenanalyse orientiert sich an der Arbeit von Miedema und Oudshoorn18. 
Die Größe zur Kennzeichnung der Beeinträchtigung des Schlafes ist die selbstberichtete 
Schlafstörung, die durch die Kategorien „percentage highly sleep disturbed“ (Prozentsatz stark 
Schlafgestörter), „percentage sleep disturbed“ (Prozentsatz Schlafgestörter) bzw. „percentage little 
sleep disturbed“ (Prozentsatz schwach Schlafgestörter) für jede Lärmart angegeben werden kann. 
Auf einer Skala von 0 bis 100 sind die Cut-Off-Punkte dafür 72, 50 bzw. 28, ohne dass dafür eine 
Erklärung angeführt werden kann34. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Kurven für Schienen- 
Straßen- und Flugverkehr. Eine Beschreibung der Kurven durch approximierende Gleichungen ist in 
der Arbeit nicht gegeben; die Kurven stimmen in der Größenordnung mit denen des EU-Postion-
Papers24 überein. Es wird betont, dass die Abweichungen von der Linearität für die angegebenen 
Dosis-Wirkungskurven gering sind. 
 
                                          
32  Für die Auswertung wurden nur Fragen zu selbstberichteten Aufwachreaktionen, aber nicht zu 
Einschlafstörungen herangezogen. 
33  In vier Studien wurden zwei Lärmquellen berücksichtigt. 
34  „Unfortunately, we do not know of a clear argument for a particular choice of cut-off.“ 
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Abbildung 66 Dosis-Wirkungskurven für Schlafstörungen, Miedema 2007 
 
 
Es wird eine Abhängigkeit der Dosis-Wirkungskurven aufgezeigt: Die stärksten lärminduzierten 
Schlafstörungen treten bei Personen im Alter von ca. 51 Jahren auf; Personen im Alter von 18 
bzw. 80 Jahren sind etwa gleich gestört. 
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In den Night Noise Guidelines (NNGL) der WHO 200787, einem umfangreichen Bericht, der 
den Wissenstand bezüglich lärminduzierter Gesundheitsbeeinträchtigungen35 in einer ausführlichen 
Darstellung zusammenfasst, um daraus Schutzziele abzuleiten und Dosis-Wirkungsbeziehungen 
anzugeben, werden die in den Tabellen 4 (ausreichende Evidenz) und 5 (begrenzte Evidenz) 
zusammengestellten Schwellenwerte für gesundheitliche Beeinträchtigung durch nächtlichen Lärm 
angegeben. 
Tabelle 4 Schwellenwerte für Gesundheitsbeeinträchtigung durch nächtlichen Lärm (ausreichende 
Evidenz), WHO 2007 
 
 
                                          
35  Auf Studien, die Aussagen zu den Risiken für Bluthochdruck und Ischämische Herzkrankheit treffen, 
wird unter 5. eingegangen; die in den NNGL dazu getroffenen umfangreichen Aussagen werden 
deshalb hier nicht dargestellt. 
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Tabelle 5 Schwellenwerte für Gesundheitsbeeinträchtigung durch nächtlichen Lärm (begrenzte 
Evidenz), WHO 2007 
 
 
Bereits ab ca. 40 dB(A) außen sind hiernach Lärmauswirkungen zu erwarten (Einnahme von 
Schlafmitteln). 
 
Verschiedene Reaktionen auf nächtlichen Straßenverkehrs- bzw. Fluglärm (vgl. die Abbildungen 67 
und 68) zeigen eine Zunahme mit steigendem Pegel, für einige Reaktionen (Aufwachreaktionen, 
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Infarktrisiko) scheinen die Daten auf die Existenz von Schwellenwerten hinzudeuten. Andererseits 
zeigt sich aber auch ein nichtverschwindender Anteil stark Schlafgestörter, obwohl der 
Quellenpegel sicher unter dem Umgebungsgeräusch liegt. Das steht in Übereinstimmung mit den 
Feststellungen von Wirth43. 
Abbildung 67 Reaktionen auf nächtlichen Straßenverkehrslärm, WHO 2007 
 
 
Abbildung 68 Reaktionen auf nächtlichen Fluglärm, WHO 2007 
 
 
Um den Zusammenhang zwischen der Exposition durch Schienenverkehrslärm und 
selbstberichteter Schlafstörung zu untersuchen, führten Aasvang et al. 200888 im Herbst 2000 in 
und um Oslo (Norwegen) eine Studie mit 1.349 Teilnehmern durch. Diese beantworteten einen 
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Fragebogen zu Schlafqualität, Schlafstörungen, lärminduzierten Schlafproblemen, Lärmbelästigung, 
Eigenschaften der Wohnung (Fenster, Art der Fassade) und persönlichen Charakteristika. Die den 
Schlaf betreffenden Fragen wurden dem Basic Nordic Sleep Questionnaire entnommen und 
bezogen sich auf den Zeitraum der zurückliegenden drei Monate. Die Lärmexposition (Lp,A,eq,night 
und Lp,A,max) wurde für die am stärksten belastete Fassade sowie die Schlafzimmerfassade 
berechnet. Daraus wurde mit den erfragten Angaben zu Fassade und Fenstern die Dämmung 
abgeschätzt und ein Innenpegel berechnet. 
 
82 Personen (6,1 %) gaben an, lärmbedingt an Einschlafstörungen zu leiden, 111 (8,2 %) zeigten 
Aufwachreaktionen. Folgende signifikanten OR zwischen Schlafstörungen und äquivalenten 
Dauerschallpegeln unter Berücksichtigung der Confounderparameter nachts wurden gefunden: 
• Einschlafstörungen für Lp,A,eq,night > 65 dB(A) an der Schlafzimmeraußenfassade (OR = 13,75 
(1,60-118,10)) 
• Einschlafstörungen für Lp,A,eq,night ≥ 25 – 29 dB(A) im Schlafzimmer (OR = 3,49 (1,11-11,00) 
bei 25 – 29 dB(A); OR = 5,79 (1,87-17,92) bei ≥ 30 dB(A)) 
• Lärminduziertes Aufwachen für Lp,A,eq,night ≥ 60 - 64 dB(A) an der Schlafzimmeraußenfassade 
(OR = 3,60 (1,69-7,63) bei 60 – 64 dB(A); OR = 7,13 (3,10-16,37) bei ≥ 65 dB(A)) 
• Lärminduziertes Aufwachen für Lp,A,eq,night ≥ 25 – 29 dB(A) im Schlafzimmer (OR = 3,68 (1,32-
10,24) bei 25 – 29 dB(A); OR = 7,50 (2,75-20,48) bei ≥ 30 dB(A)) 
 
Folgende signifikanten OR zwischen Schlafstörungen und Maximalpegeln unter Berücksichtigung 
der Confounderparameter nachts wurden gefunden: 
• Einschlafstörungen für Lp,A,max ≥ 85 – 89 dB(A) an der Schlafzimmeraußenfassade (OR = 4,35 
(1,54-12,27) bei 85 – 89 dB(A); OR = 7,48 (2,23-25,03) bei ≥ 90 dB(A)) 
• Einschlafstörungen für Lp,A,max ≥ 50 – 54 dB(A) im Schlafzimmer (OR = 9,82 (1,27-76,16) bei 
50 – 54 dB(A); OR = 9,53 (1,19-76,41) bei ≥ 55 dB(A)) 
• Lärminduziertes Aufwachen für Lp,A,max ≥ 80 - 84 dB(A) an der Schlafzimmeraußenfassade 
(OR = 2,91 (1,12-7,58) bei 85 – 89 dB(A); OR = 5,36 (2,11-13,65) bei 85 – 89 dB(A); 
OR = 9,81 (3,42-28,18) bei ≥ 90 dB(A)) 
• Lärminduziertes Aufwachen für Lp,A,max ≥ 50 – 54 dB(A) im Schlafzimmer (OR = 14,08 (1,85-
106,96) bei 50 – 54 dB(A); OR = 14,97 (1,93-116,04) bei ≥ 55 dB(A)) 
 
Auffällig sind insgesamt die sehr breiten Konfidenzintervalle, insbesondere bei den Maximalpegeln. 
Deshalb sollten die Ergebnisse dieser Arbeit als tendenzielle Aussagen interpretiert werden. 
 
Die in der Arbeit angegebenen Dosis-Wirkungskurven sind in den nachfolgenden Abbildungen 69 
und 70 dargestellt. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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Abbildung 69 Selbstberichtete Schlafstörung in Abhängigkeit vom äquivalenten Dauerschallpegel außen, 
Aasvang et al. 2008 
 
 
Abbildung 70 Selbstberichtete Schlafstörung in Abhängigkeit vom Maximalpegel außen, Aasvang et al. 2008 
 
 
Neben der Lärmexposition waren Lärmempfindlichkeit, Art des Schlafzimmerfensters und 
Häufigkeit der Zugvorbeifahrten wesentliche Faktoren, die das Schlafverhalten beeinflussten. Bei 
etwa der Hälfte der Studienteilnehmer war das Schlafzimmer nicht der Raum mit der am stärksten 
belasteten Fassade, so dass auf diese Fassade bezogene Dosis-Wirkungskurven die 
lärminduzierten Schlafstörungen unterschätzen36.  
 
 
4.2 Laborstudien 
 
Öhrström und Skånberg 200489 untersuchten in einer kombinierten Labor- und Feldstudie den 
Einfluss von Straßenverkehrslärm auf die Schlafqualität. 18 Probanden, die in einem relativ ruhigen 
Gebiet wohnten, wurden mit einem LAeq,23-07h von 39 dB(A) an 6 aufeinanderfolgenden Tagen im 
                                          
36  Bei 65 dB(A) Außenpegel lag der Unterschied des Prozentsatzes der berichteten Schlafstörungen 
zwischen Schlafzimmerfassade und am stärksten belasteter Fassade bei ca. 10 %. 
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Labor und zu Hause beschallt. Es ergaben sich keine signifikanten Unterschiede der Schlafqualität 
und den aktimetrisch ermittelten Schlafparametern unter Labor- bzw. Feldbedingungen. Letztere 
unterschieden sich auch nicht von denen im unbeschallten Zustand ermittelten. Das deutet darauf 
hin (s. auch Moehler et al.78), dass Schlafstörungen für relativ niedrige Pegel nur in geringem Maß 
mit Körperbewegungen korrelieren. Die subjektiv ermittelte Schlafqualität (auf einer Skala von 0-
100) sank von 74,6 (ohne Beschallung, Standardabweichung SD = 17,0) auf 58,4 (SD = 23,0) im 
Labor sowie von 77,6 (ohne Beschallung, SD = 19,8) auf 61,7 (SD = 17,5) zu Hause. 
 
 
Um den Einfluss einer Laborumgebung auf das Schlafverhalten bei Lärm zu untersuchen, 
beschallten Kaku et al. 200490 12 Probanden in 10 Nächten mit Geräuschen von Straßen- und 
Schienenverkehr. Die Schwelle für Aufwachreaktionen lag für Straßenverkehrslärm bei LAeq,1h =  
40 – 45 dB(A) und bei Schienenverkehrslärm bei ca. 35 dB(A) (entsprechend einem Lmax ~ 50 – 
55 dB(A)). 
 
 
Quehl untersuchte 200591 an 128 Probanden die Wirkung von Nachtfluglärm auf Schlafqualität 
und -quantität. Die Verdopplung der Anzahl der Lärmereignisse führte dabei zu signifikanten 
Einbußen des Schlaferlebens, was zu der Schlussfolgerung führt, dass nicht nur der äquivalente 
Dauerschallpegel und der Maximalpegel sondern auch die Ereignishäufigkeit zur Beurteilung der 
Wirkungen von Fluglärm herangezogen werden sollten. 
 
 
In einer Fortführung der Arbeit von 2004 untersuchten Skånberg und Öhrström 200692 mit 14 
Probanden, die in ihrer Wohnumgebung starkem Straßenverkehrslärm ausgesetzt waren, die 
Auswirkungen von Straßenverkehrslärm mit LAeq,23-07h = 33 dB(A)
37. Auch hier wurden zwischen 
Labor- und Feldstudie keine signifikanten Unterschiede festgestellt; die aktimetrischen Parameter 
waren nicht aussagekräftig. Die subjektiv ermittelte Schlafqualität (auf einer Skala von 0-100) sank 
von 67,4 (ohne Beschallung, Standardabweichung SD = 20,30) auf 58,5 (SD = 16,1) im Labor 
sowie auf 62,2 (SD = 10,9) zu Hause. Vergleicht man die Werte mit denen der Studie von 2004, 
scheinen keine signifikanten Aussagen ableitbar; dies dürfte auch mit dem geringen 
Stichprobenumfang beider Studien zusammenhängen. 
 
 
In einer Studie mit 16 Teilnehmern zur Untersuchung der Auswirkungen von Straßen- und 
Schienenverkehrslärm sowie Fluglärm auf den Schlaf kommen Griefahn et al. 200693 zu dem 
Ergebnis, dass die subjektiv erlebte Schlafqualität mit zunehmendem Pegel (LAeq von 39, 44 bzw. 
50 dB(A)) sinkt, unabhängig von der Art der Quelle. Damit ist der äquivalente Dauerschallpegel 
eine geeignete Größe zur Beschreibung der subjektiv empfundenen Schlafqualität. Die 
physiologischen Reaktionen, wie bspw. SWS (slow wave sleep) und REM-Schlaf unterschieden sich 
nur unwesentlich bei 39 bzw. 44 dB(A), sind jedoch bei 50 dB(A) deutlich stärker ausgeprägt, was 
auf einen Schwelleneffekt für diese hindeutet. Zudem fallen die physiologischen Reaktionen auf 
Schienenverkehrslärm am stärksten aus. 
                                          
37  Warum Probanden, die in ihrem Wohnumfeld regelmäßig stärkerem Lärm ausgesetzt waren, hier, im 
Vergleich zur Vorgängerstudie, mit geringeren Pegeln beschallt wurden, wird nicht erläutert. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
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In der VDI 3377 Teil 2 200794 wird ein Verfahren angegeben, um die Lärmwirkung mehrerer 
Quellen zu ermitteln. Für die nächtliche Beeinträchtigung werden Aufweckwahrscheinlichkeiten AWP 
betrachtet, die durch Maximalpegelereignisse bedingt sind. Hierfür wird, aus der Analyse der 
Literatur, ein linearer Dosis-Wirkungszusammenhang angegeben (s. auch Abbildung 71). 
 
dBLA pAFWP 5,3175,0 max −=  Gleichung 40 
 
Abbildung 71 Aufwachreaktionen , VDI 3377_2, 2007 
 
 
 
Basner et al. 200895 untersuchten die Auswirkungen nächtlichen Fluglärms auf die Makro- und 
Mikrostruktur des Schlafs. 10 Probanden wurden 13 Nächte lang Maximalpegeln von 45 bzw. 
65 dB(A) ausgesetzt. Das führte für die makroskopischen Schlafvariablen Häufigkeit des 
Aufwachen (AWR), Anzahl des Aufwachens und Änderung des Schlafzustands (Übergang in Phase 
S 1) (AS1), Veränderungen des Schlafzustands (CSS) sowie Anzahl der Weckreaktionen (arousal, 
ARS) zu deutlichen Veränderungen: Bereits bei 45 dB(A) betrug das Odds Ratio für diese 
Reaktionen zwischen 1,24 und 1,85; bei 65 dB(A) lag es zwischen 4,65 und 5,10. 
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5 Gesundheitliche Beeinträchtigungen 
 
In der Literatur werden verschiedene Auswirkungen des Verkehrslärms auf die Gesundheit 
betrachtet, wie bspw. Zunahme Ischämischer Herzkrankheiten (inkl. Myokardinfarkt), Erhöhung 
des Blutdrucks und der Blutfettwerte, erhöhtes Risiko für Bluthochdruck, Zunahme der Herzrate, 
erhöhtes Erkrankungsrisiko für Atemwegserkrankungen (inkl. Asthma), Depressionen, Allergien, 
Migräne, Tumore, Magengeschwüre sowie eine verstärkte Einnahme verschiedener Medikamente. 
In den folgenden Abschnitten soll insbesondere auf die Ischämischen Herzkrankheiten, den 
Bluthochdruck und die Medikamenteneinnahme (Vertiefung, wenn Studie des MUFV von RLP 
vorliegt) eingegangen werden, da dazu relativ belastbare Zahlen erhoben werden konnten. 
 
 
5.1 Ischämische Herzkrankheiten 
 
In einer zusammenfassenden Arbeit führen Passchier-Vermeer und Passchier 200096 die 
verschiedenen gesundheitlichen Auswirkungen von Umgebungslärm und Arbeitslärm auf. Dabei 
geben sie für Ischämische Herzkrankheiten und Bluthochdruck ein Relatives Risiko (Odds Ratio) 
von 1,5 für Ldn > 70dB(A) (Schwellenwert) an. 
 
 
In der o.a. Arbeit zu den Lärmwirkungen auf die Gesundheit geben De Kluizenaar et al. 200181 
auch Dosis-Wirkungsbeziehungen für das relative Risiko Ischämischer Herzkrankheiten an, die ab 
einem Schwellenwert von 70 dB(A) (Lden) bei der Einwirkung von Straßenverkehrs- bzw. Fluglärm
38 
auftreten: 
 
)(70008,05,0 AdBLLOR denden >⋅+=  Gleichung 41 
 
 
Lee und Fleming 20024 ziehen in ihrer zusammenfassenden Darstellung zu den 
gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms den Schluss, dass durch Studien belegt ist, dass eine 
langanhaltende Exposition mit mehr als 65 dB(A) (Lday) kardiovaskuläre Krankheitseffekte 
verursacht. 
 
 
Im Rahmen des „Spandauer Gesundheits-Survey“ (SGS), einer Langzeituntersuchung, in der 
periodisch (alle 2 Jahre) der Gesundheitszustand der Teilnehmer erhoben wird, wurde im 
9. Durchgang auch die Geräuschbelastung außen an der Wohnung durch Straßenverkehrs– und 
Fluglärm sowie die Lärmbelästigung der Bewohner erfasst. Dieser Durchgang umfasste 2.015 
Personen, von denen 1.714 mindestens zum fünften Mal an der Untersuchung teilnahmen. 
Maschke et al. 200397 werten die Ergebnisse in einer umfangreichen Studie aus, um u.a. einen 
Zusammenhang zwischen Lärmbelastung und Ischämischen Herzkrankheiten (Angina pectoris, 
                                          
38  Für Schienenverkehrslärm sind keine Daten verfügbar. 
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Myokardinfarkt) aufzufinden39. Angegeben werden die Perioden-Prävalenz (ärztliche Behandlung 
seit der letzten Untersuchung, d.h. in den letzten 2 Jahren) sowie die Lebenszeit-Prävalenz (wurde 
jemals eine Erkrankung festgestellt). 
 
Für die Belastung durch Straßenverkehrslärm tags wurde in der Pegelkasse zwischen 60 und 
65 dB(A) ein deutlich erhöhtes Risiko (OR = 4) für Angina pectoris nachgewiesen, dieses beträgt 
bei Pegeln über 65 dB(A) jedoch nur OR = 2, so dass kein klarer Dosis-Wirkungszusammenhang 
aufgestellt werden kann (s. Abbildung 72). 
Abbildung 72 OR für Angina pectoris tags, Perioden-Prävalenz, Straße, Maschke 2003 
 
 
Für die Belastung durch Straßenverkehrslärm nachts wurden in den Pegelkasse zwischen 60 und 
65 dB(A) sowie > 65 dB(A) deutlich erhöhte Risiken (OR = 3,1 bzw. OR = 3,2) für Angina pectoris 
gefunden (s. Abbildung 73). Allerdings ist nicht klar ersichtlich, ob ein monotoner Dosis-
Wirkungszusammenhang oder ein Schwelleneffekt vorliegt; ein linearer Fit liefert einen Anstieg des 
Odds Ratios von 22 % pro dB. 
                                          
39  In der Arbeit von Maschke et al. werden ferner durch nächtliche Straßenverkehrslärmbelastungen ein 
statistisch signifikantes erhöhtes Risiko mit einem linearen Anstieg für erhöhte Blutfettwerte sowie ein 
nicht signifikant erhöhtes Risiko mit einem linearen Anstieg für psychische Erkrankungen aufgezeigt. 
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Abbildung 73 OR für Angina pectoris nachts, Perioden-Prävalenz, Straße, Maschke 2003 
 
 
 
Wurden nur Probanden betrachtet, die in den letzten 2 Jahren nicht umgezogen waren und an 
einer verkehrsgezählten Straße lebten, ergab sich für den Dosis-Wirkungszusammenhang ein 
linearer Trend mit einer Zunahme des OR von 25 % pro dB. Wurde das Fensteröffnungsverhalten 
mit berücksichtigt, lagen nicht mehr genügend gültige Fälle für die statistische Auswertung vor. 
 
Das Risiko für eine Erkrankung an Angina pectoris war auch bezüglich der Lebenszeit-Prävalenz bei 
Probanden, die nachts einer Lärmbelastung von mehr als 55 dB(A) ausgesetzt sind, deutlich 
erhöht. Der lineare Fit ergab eine Zunahme des OR um 7 % pro dB. 
 
Für die Belastung durch Fluglärm ergab sich kein signifikanter Zusammenhang, ebenso wenig wie 
zwischen der subjektiv empfundenen Störwirkung durch Straßenverkehrslärm tags oder nachts 
und einer Erhöhung des Erkrankungsrisiko für Angina pectoris. 
 
Für das Risiko eines Myokardinfarkts bezüglich der Perioden-Prävalenz lässt sich tags eine leichte 
(nicht signifikante) Erhöhung des OR auf 1,4 feststellen, wenn die Probanden Pegeln zwischen 
60 – 65 dB(A) ausgesetzt waren, nachts war eine Erhöhung auf 2,3 zu verzeichnen, wenn der 
Pegel Werte zwischen 50 – 55 dB(A) erreichte. Bezüglich der Lebenszeit-Prävalenz ergab sich tags 
bei einem linearen Fit für den Dosis-Wirkungszusammenhang ein Anstieg des Odds Ratio von 
10 % pro dB (vgl. Abbildung 74). 
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Abbildung 74 OR für Myokardinfarkt nachts, Lebenszeit-Prävalenz, Straße, Maschke 2003 
 
 
 
Es konnte gezeigt werden, dass sich das OR bei Probanden erhöht, die sich tags durch Flug- und 
Straßenverkehrslärm stark gestört fühlten (OR = 2,7), bei einer starken Störung durch 
Straßenverkehrslärm allein lag das OR bei 1,8, für Fluglärm allein bei 1,2. 
 
In der sog. NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infarction) wird der Zusammenhang 
zwischen Umwelt- und Arbeitslärm und der Inzidenz von Herzinfarkten an 4.115 Probanden 
untersucht. Bei der Auswertung und Interpretation dieser Studie kommt Babisch 200498 
bezüglich der Auswirkungen von Straßenverkehrs- und Fluglärm zu den nachfolgenden 
Ergebnissen. 
 
Mit steigendem Lärmpegel tags ist bei Männern ein stetiger leichter Anstieg des Odds Ratios für 
Myokardinfarkt zu beobachten, der allerdings nicht signifikant ist (vgl. Abbildung 75 und die 
Tabelle 6). 
 
Abbildung 75 OR für Myokardinfarkt tags, NaRoMi, Straße, Babisch 2004 
 
 
 
Werden nur Probanden, die eine Wohndauer von mehr als 10 Jahren aufweisen, betrachtet, so 
ergibt sich in dieser Teilstichprobe bei Pegeln > 70 dB(A) tags ein signifikant erhöhtes 
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Erkrankungsrisiko von 1,81. Für Frauen konnte kein Zusammenhang zwischen Lärmbelastung und 
Myokardinzidenz nachgewiesen werden. 
 
Tabelle 6 OR für Myokardinzidenz, NaRoMi, Babisch 2004 
Relatives 
Myokardrisiko OR 
mit 95 % -KI 
LAeq, tags 
≤ 60 dB(A) 
LAeq, tags 
> 60 – 65 dB(A) 
LAeq, tags 
> 65 – 70 dB(A) 
LAeq, tags 
> 70 dB(A) 
Männer, 
Gesamtstichprobe 
1 1,01 (0,77-1,31) 1,13 (0,86-1,49) 1,27 (0,88-1,84) 
Männer, 
Teilstichprobe 
Wohndauer 
> 10 Jahre 
1 1,17 (0,81-1,69) 1,31 (0,88-1,97) 1,81 (1,02-3,21) 
Frauen, 
Gesamtstichprobe 
1 1,14 (0,70-1,85) 0,93 (0,57-1,52) 0,66 (0,32-1,35) 
 
Es werden Zusammenhänge zwischen Straßenverkehrspegel und Belästigungsreaktion angegeben. 
Die Belästigung wurde dabei mit einer Skala von 1 bis 5 („überhaupt nicht gestört“,...,“sehr 
gestört“) erhoben. Im Pegelbereich zwischen ≤ 60 und > 70 dB(A) tags ist Schienenverkehrslärm 
weniger belästigend (mittlerer Belästigungswert zwischen 1,25 und 1,5) als Fluglärm (unter 1,75). 
Straßenverkehrslärm hingegen weist Belästigungswerte zwischen 1,75 bei ≤ 60 dB(A) bis zu ca. 
2,75 bei 70 dB(A) auf. Ähnliche Aussagen lassen sich auch für die nächtliche Belästigung durch 
Verkehrslärm (Pegel zwischen ≤ 50 und > 60 dB(A)) treffen: Die Unterschiede zwischen Flug- und 
Schienenverkehrslärm fallen noch geringer aus: Der mittlere Belästigungswert liegt unter 1,25. 
Straßenverkehrslärm dagegen weist eine monotone Zunahme der Belästigung von ca. 1,38 bis zu 
2,0 auf. 
 
Damit kann ein Zusammenhang zwischen Lärmbelästigung und Herzinfarktrisiko aufgestellt 
werden (vgl. Tabelle 7), der für Männer nachts für Straßenverkehrslärm sowie für Frauen tags für 
Fluglärm signifikant ist. 
 
Tabelle 7 Zusammenhang zwischen Lärmbelästigung und Myokardrisiko, NaRoMi, Straße,Babisch 2004 
Lärmquelle OR mit 95 % -KI 
Frauen tags 
OR mit 95 % -KI 
Frauen nachts 
OR mit 95 % -KI 
Männer tags 
OR mit 95 % -KI 
Männer nachts 
Straße 1,03 (0,90-1,18) 0,98 (0,84-1,14) 1,04 (0,97-1,12) 1,10 (1,01-1,20) 
Flug 1,13 (0,97-1,32) 1,28 (1,01-1,63) 1,01 (0,93-1,10) 1,05 (0,93-1,19) 
Schiene 0,96 (0,78-1,18) 0,94 (0,71-1,24) 0,92 (0,82-1,04) 0,99 (0,85-1,15) 
 
 
Babisch 200699 stellt in einer Meta-Analyse von insgesamt 61 epidemiologischen Lärmstudien 
u.a. einen Dosis-Wirkungszusammenhang zwischen Straßenverkehrslärm und Myokardinfarkt auf. 
Die Grundlage hierfür bilden fünf analytische und zwei deskriptive Studien aus den Jahren 1990 bis 
2004. Die nachfolgende Abbildung 76 zeigt die OR der einzelnen Studien. 
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Abbildung 76 OR für Myokardinfarkt deskriptive und analytische Studien, Straße, Babisch 2006  
 
 
Die gepoolten Daten wurden einem polynomialen Kurvenfit unterworfen (s. Abbildung 77). 
 
Abbildung 77 OR für Myokardinfarkt, polynomialer Kurvenfit, Straße, Babisch 2006  
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Der Kurvenverlauf wird durch den Dosis-Wirkungszusammenhang (Polynom 3. Grades) 
 
362 107356735,0000613,0629657,1 dayday LLOR
−
⋅+⋅−=  Gleichung 42 
beschrieben. 
 
Neben der Angabe der Dosis-Wirkungsrelation für Myokardinfarkt werden auch die 
Lärmauswirkungen auf Ischämische Herzkrankheiten i.a. betrachtet: Es kann davon ausgegangen 
werden, dass bei einer Lärmexposition von weniger als 60 dB(A) tags wahrscheinlich nicht mit 
einem erhöhten Risiko für diese Erkrankungen zu rechnen ist. Die relativen Risiken liegen für 
Pegelwerte über 65 dB(A) zwischen 1,1 und 1,5. Die Effekte fallen höher aus, wenn Faktoren wie 
Wohndauer, Raumorientierung und Fensteröffnungsverhalten berücksichtigt werden. 
 
 
Babisch 200829 fasst die oben aufgeführten Ergebnisse zusammen und zeigt Dosis-
Wirkungszusammenhang für das Myokardrisiko (Prävalenz und Inzidenz) auf. Das OR erhöht sich 
insbesondere für Personen, die eine lange Wohndauer am Expositionsort aufweisen (s. 
Abbildung 78). 
 
Abbildung 78 OR für Myokardinfarkt, Straße, Babisch 2008  
 
 
Es wurde eine Zunahme des OR von 1,17 (0,87-1,57) für Pegelerhöhungen um jeweils 10 dB (bei 
Lday > 60 dB(A)) gefunden. 
 
Die Ergebnisse einer 1992-1994 durchgeführten Studie zur Untersuchung der 
Langzeitauswirkungen (Zeitraum von 1970 bis 1992-1994) von Straßenverkehrslärm auf das 
Myokardrisiko fassen Selander et al. 2009100 zusammen. Die Lärmexposition (und die 
Luftverschmutzung) wurden für 3.666 Studienteilnehmer ermittelt; davon erlitten 1.571 einen 
Myokardinfarkt. Es zeigte sich eine Korrelation (r = 0,6) zwischen langjähriger individueller 
Lärmexposition und Luftverschmutzung (NO2); ein Zusammenhang zwischen NO2-Belastung und 
Myokardrisiko konnte nicht aufgezeigt werden. Eine Zunahme des Myokardrisikos wurde bereits 
bei einer Exposition von > 50 dB(A) (LAeq,24h)gefunden, das Odds Ratio betrug hierfür 
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1,12 (KI = 0,95-1,33). Bei einer Zunahme der Exposition wurde ein linearer Trend zur Zunahme 
des OR von 1,06 je 5dB (KI = 0,95-1,33) gefunden. In einer Teilgruppe, die ausschließlich 
Straßenverkehrslärm ausgesetzt war, konnte ein erheblich höheres Risiko für Myokardinfarkt 
nachgewiesen werden: OR = 1,38 (KI = 1,11-1,71) für LAeq,24h > 50dB(A) sowie ein linearer Trend 
zur Zunahme des OR von 1,18 je 5dB (KI = 1,03-1,36). Die Abbildung 79 zeigt die OR für die 
gesamte Gruppe sowie verschiedene Teilgruppen. 
 
Abbildung 79 OR für Myokardinfarkt, Straße, Selander et al. 2009  
 
 
 
5.2 Bluthochdruck (BHD) 
 
In ihrer zusammenfassenden Analyse zu den Lärmwirkungen auf die Gesundheit geben 
De Kluizenaar et al. 200181 auch Dosis-Wirkungsbeziehungen für das relative Risiko von 
Bluthochdruckerkrankungen an, die ab einem Schwellenwert von 70 dB(A) (Lden) bei der 
Einwirkung von Straßenverkehrs- bzw. Fluglärm40 auftreten: 
 
)(70007,05,0 AdBLLOR denden >⋅+=  Gleichung 43 
 
In einer Metaanalyse von insgesamt 43 zwischen 1970 und 1999 erschienen epidemiologischen 
Studien stellen van Kempen et al. 2002101 die Auswirkungen von Arbeitsplatz- und 
Umgebungslärm auf Bluthochdruck und Ischämische Herzerkrankungen dar. Obwohl es Hinweise 
darauf gibt, dass eine Lärmexposition die Ausbildung von Ischämischen Herzkrankheiten 
begünstigt, kann aus den Studien kein definitiver Zusammenhang abgeleitet werden41; 
Anhaltspunkte für die Existenz eines Schwellenwertes lagen nicht vor. Für die Ausbildung von 
Bluthochdruck unter der Einwirkung von Fluglärm wurde ein statistisches signifikantes relatives 
Risiko von 1,26 (1,14-1,39) bei Pegelerhöhung (LAeq) tags von jeweils 5 dB gefunden
42. 
 
                                          
40  Für Schienenverkehrslärm sind keine Daten verfügbar. 
41  Für Straßenverkehrslärm wurde ein Odds Ratio von 1,09 (1,05-1,13) bei Pegelerhöhung von jeweils 
5 dB für die Prävalenz gefunden. 
42  Diese Ergebnisse stützen sich allerdings nur auf eine Studie von 1976. 
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Maschke et al. 200397 werten die Ergebnisse des „Spandauer Gesundheits-Survey“ (s.o.) aus, 
um u.a. einen Zusammenhang zwischen Lärmbelastung und Bluthochdruckerkrankungen 
aufzufinden. Angegeben werden die Perioden-Prävalenz (ärztliche Behandlung seit der letzten 
Untersuchung, d.h. in den letzten 2 Jahren) sowie die Lebenszeit-Prävalenz (wurde jemals 
Bluthochdruck festgestellt). 
 
In der Gesamtstichprobe war eine auffällige Erhöhung des relativen Risikos (OR) für Personen, die 
tags Pegeln von mehr als 65 dB(A) ausgesetzt sind, zu verzeichnen (s. die nachfolgende 
Abbildung 80). Das OR zeigte einen linearen Anstieg von ca. 3 % pro dB (Dosis-
Wirkungsbeziehung). 
 
Abbildung 80 OR für BHD tags, Perioden-Prävalenz, Straße, Maschke 2003 
 
 
Bei einer nächtlichen Straßenverkehrslärmbelastung von 50 - 55 dB(A) wurde ein signifikantes 
Risiko von 1,6 (p = 0,021) und bei Pegeln > 55 dB(A) von 1,9 (p = 0,019) und ein linearer Anstieg 
des OR von ca. 9 % pro dB gefunden (s. Abbildung 81). 
Abbildung 81 OR für BHD nachts, Perioden-Prävalenz, Straße, Maschke 2003 
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Werden nur Personen betrachtet, die angaben, nachts bei geöffnetem Fenster zu schlafen, so 
erhöhen sich diese Werte erheblich (s. Abbildung 82): Bei Pegeln von 50 - 55 dB(A) wurde ein 
signifikantes Risiko von ca. 4,5 (p = 0,048) und bei Pegeln > 55 dB(A) von 6,2 (p = 0,023) sowie 
ein linearer Anstieg des OR von ca. 46 % pro dB ermittelt. 
 
Abbildung 82 OR für BHD Straßenverkehrslärm nachts, Perioden-Prävalenz, geöffnete Fenster, Maschke 
2003 
 
 
 
 
Das Risiko für eine BHD-Behandlung war auch bzgl. der Lebenszeit-Prävalenz bei Probanden, die 
nachts einer Lärmbelastung von mehr als 55 dB(A) ausgesetzt sind, mit einem Odds Ratio von 1,8 
deutlich und signifikant erhöht. 
 
Für die Belastung durch Fluglärm ergaben sich keine signifikanten Zusammenhänge, was damit 
erklärt werden kann, dass zur Ausbildung von BHD die nächtliche Lärmbelastung entscheidend 
beiträgt, für den Flughafen Tegel jedoch eine Nachtflugregelung besteht, die von 22.00 bis 
05.00 Uhr keine planmäßigen Starts und Landungen zulässt. 
 
Es konnte kein signifikanter Zusammenhang zwischen der Störwirkung durch Straßenverkehrslärm 
tags oder nachts und einem Erkrankungsrisiko für BHD hergestellt werden. 
 
 
Niemann et al. 2004a102 geben in einer Zusammenfassung der Ergebnisse der LARES-Studie, die 
2002 / 2003 in acht europäischen Staaten (insgesamt N = 8.519) durchgeführt wurde, um u.a. 
auch die Auswirkungen der Wohnumfeldbedingungen auf die Gesundheit zu eruieren, einen 
Überblick über durch Fluglärm induzierte Erkrankungsrisiken. Die Belästigung wurde auf einer 5-
stufigen Skala erfasst; die gesundheitlichen Beeinträchtigungen wurden anhand von Aussagen zu 
ärztlich diagnostizierten Erkrankungen erhoben (Perioden-Prävalenz, letzte 12 Monate). Die 
Lärmexposition wurde nicht ermittelt. Die Abbildungen 83 und 84 zeigen die relativen 
Erkrankungsrisiken (Odds Ratio) für mäßig und stark Belästigte. 
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Abbildung 83 OR für mittlere Belästigung, Perioden-Prävalenz, Flug, Niemann et al. 2004a 
 
 
Abbildung 84 OR für hohe Belästigung, Perioden-Prävalenz, Flug, Niemann et al. 2004a 
 
 
Bereits bei einer mäßigen Belästigung wird ein signifikant erhöhtes OR (> 1) für Bronchitis, 
Depressionen (SALSA) und Migräne festgestellt. Bei einer starken Belästigung ist auch das Risiko 
für Asthma, respiratorische und kardiovaskuläre Symptome sowie Bluthochdruck signifikant erhöht, 
das OR für Migräne jedoch nicht. Das OR für BHD beträgt 3,0. Es zeigt sich (bis auf Migräne) ein 
deutlicher Dosis-Wirkungszusammenhang. 
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Niemann und Maschke 2004b103 zeigen die Auswirkungen allgemeinen Verkehrslärms auf die 
Gesundheit auf. Die OR sind nicht so hoch wie bei Fluglärm (s.o.), dafür sind mehr 
lärmbeeinflusste Krankheiten aufgezeigt (s. Abbildung 85). 
Abbildung 85 OR für Verkehrslärm starke Belästigung, Perioden-Prävalenz, Niemann et al. 2004b 
 
Auch die gesundheitlichen Auswirkungen von lärminduzierten Schlafstörungen werden betrachtet, 
allerdings wird hier nicht die Schwere der Störung angegeben.  
Abbildung 86 OR für Schlafstörungen, Perioden-Prävalenz, Niemann et al. 2004b 
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Die angegebenen OR sind für viele Effekte signifikant und liegen i.d.R. zwischen 1,5 und 2 (BHD: 
1,5).43 
 
In einer zusammenfassenden Arbeit untersucht Rylander 2004104 lärminduzierte physiologische 
Veränderungen. Für Fluglärm konnte demnach durch Rosenlund et al. 2001105 ein Dosis-
Wirkungszusammenhang für Bluthochdruck nachgewiesen werden, der bereits ab 50 dB(A) ein 
OR > 1 aufweist.  
 
In der Analyse von insgesamt 61 epidemiologischen Lärmstudien geht Babisch 200699 auch auf 
den Zusammenhang zwischen Bluthochdruck und Lärmexposition ein. Für Fluglärm ergeben sich 
signifikante Odds Ratios zwischen 1,4 und 2,1 (Auswertung von vier Studien) für Probanden, die 
tags Lärmpegeln von 60 – 70 dB(A) oder mehr ausgesetzt sind. Höhere Expositionen führen zu 
höheren Risiken für BHD. 
 
Für Straßenverkehrslärm bietet sich kein einheitliches Bild: Obwohl neuere Studien Hinweise dafür 
liefern, dass bei Probanden, die hohen Lärmpegeln ausgesetzt sind, ein erhöhtes OR vorliegt, 
ergibt sich unter Einbeziehung älterer Studien kein konsistenter Dosis-Wirkungszusammenhang 
zwischen Exposition und BHD. Allerdings gibt es Hinweise auf einen Zusammenhang zwischen 
subjektiver Störwirkung und dem Auftreten von BHD (OR zwischen 0,8 und 2,3). 
 
Um den Zusammenhang zwischen der Exposition durch Straßenverkehrslärm und Bluthochdruck 
(BHD) zu untersuchen, führten de Kluizenaar et al. 200730 in Groningen (Niederlande) eine 
Studie mit 40.856 Teilnehmern durch. 
 
Die Teilnehmer beantworteten einen einseitigen Fragebogen zu demographischen und 
medizinischen Aspekten, Rauchverhalten, familiärem kardiovaskulären Krankheitsrisiko und 
Schwangerschaft. Die selbstberichtete Einnahme blutdrucksenkender Mittel bzw. gemessene Werte 
des Blutdrucks von ≥ 140 mm Hg systolisch, ≥ 90 mm Hg diastolisch (entsprechend der WHO-
Definition) wurden als Indiz für das Auftreten von BHD angesehen. Die Befragten gaben zudem 
eine Morgenurinprobe ab, um die Konzentration von Albuminen zu erfassen. Teilnehmer mit einer 
Konzentration von mehr als 10 mg / l sowie eine Kontrollgruppe (insgesamt 8.592 Personen) 
wurden in ein Screeningprogramm (PREVEND) aufgenommen.  
 
Die Lärmexposition (Lden mit Lden ≥ 45 dB(A)), der die Probanden zu Hause ausgesetzt waren, 
wurde für die am stärksten belastete Fassade berechnet. 
 
In einer logistischen Regressionsanalyse fanden verschiedene Parameter (Confounder, wie bspw. 
Alter, Geschlecht, aber auch PM 10-Belastung) Eingang. 
 
Ohne die Berücksichtigung von Confoundern konnte in der Gesamtpopulation ein statistisch 
signifikanter Zusammenhang zwischen einer Erhöhung des Lden um 10 dB und der 
selbstberichteten Einnahme blutdrucksenkender Mittel nachgewiesen werden. Das Odds Ratio (OR) 
betrug 1,31 (Konfidenzintervall KI: 1,25 – 1,37). Unter Berücksichtigung aller Confounder konnte 
ein statistisch signifikanter Zusammenhang für die Altersklasse zwischen 45 und 55 (OR = 1,19 mit 
                                          
43  Speziell für Kinder liegen sie allerdings für Bronchitis mit 3,7 und SALSA mit 3,5 deutlich höher. 
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KI = 1,02...1,40) sowie für eine Lärmexposition mit Lden ≥ 45 dB(A) (OR = 1,31 mit 
KI = 1,08...1,59) nachgewiesen werden. 
 
Für die PREVEND-Kohorte ergab sich ohne die Berücksichtigung der Confounder ein statistisch 
signifikanter Zusammenhang zwischen einer Erhöhung des Lden um 10 dB und BHD mit OR = 1,35 
mit KI = 1,27...1,45; bei der Berücksichtigung der Confounder konnte ein statistisch signifikanter 
Zusammenhang für die Altersklasse zwischen 45 und 55 (OR = 1,39 mit KI = 1,08...1,77) 
nachgewiesen werden. 
 
Abbildung 87 OR für BHD, Straße, de Kluizenaar et al. 2007 
OR für BHD de Kluizenaar et al. 2007
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Aydin und Kaltenbach 2007106 untersuchten die Fluglärmauswirkungen auf Probanden in der 
Nähe des Flughafens Frankfurt / Main. Eine signifikante Erhöhung des morgendlichen systolischen 
Blutdrucks um 10 mmHG sowie des diastolischen Blutdrucks um 8 mmHG konnte in der 
„Westgruppe“ gegenüber der „Ostgruppe“ nachgewiesen werden. Die Nachtpegel lagen für die 
Westgruppe (N = 31) in 75 % der Nächte bei 50 dB(A) und in 25 % bei 40 dB(A); für die 
Ostgruppe (N = 22) war es umgekehrt. Tags zeigten die Pegel die gleiche Häufigkeitsverteilung, 
lagen aber um ca. 5 dB höher. Veränderungen in der Lärmbelastung zeigten sich in der Ostgruppe 
deutlicher als in der Westgruppe in Veränderungen des Blutdrucks. Die Lärmempfindlichkeit in der 
Westgruppe lag bei 65 % gegenüber 36 % in der Ostgruppe. 
 
Die Auswirkungen des Fluglärms auf die Ausbildung von Bluthochdruck (BHD) untersuchten 
Eriksson et al. 2007107 in der Umgebung des Stockholmer Flughafens. Zwischen 1992-1994 und 
2002-2004 wurden 2.037 männlicher Teilnehmer eines Diabetes-Präventionsprogramms 
untersucht. Die Inzidenz von BHD innerhalb dieses Zeitraums wurde mittels Fragebogen 
(diagnostizierter Bluthochdruck) oder Blutdruckmessungen ermittelt (≥ 140 mm Hg systolisch, 
≥ 90 mm Hg diastolisch). Die Lärmexposition wurde auf der Grundlage der Flugbewegungsdaten 
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1997 berechnet und als LAeq,24h und LAmax dargestellt. Für den LAeq,24h erfolgte eine Berücksichtigung 
der Abendzeit (19.00 bis 22.00 Uhr) durch einen Zuschlag von 3 dB und der Nachtzeit (22.00 bis 
06.00 Uhr) von 10 dB. Die Exposition wurde in 5 dB-Intervallen zwischen 50 und 65 dB(A) 
ermittelt und den Adressen der Probanden zugeordnet. Probanden, die weniger als 50 dB(A) 
ausgesetzt waren, bildeten die Kontrollgruppe (n = 1.616). Die Lärmbelästigung durch andere 
Verkehrslärmquellen wurde anhand der Häufigkeit des Auftretens bewertet. 
Nach Berücksichtigung der Einflussfaktoren Alter und BMI ergab sich ein erhöhtes relatives Risiko 
(RR) von 1,19 (1,03-1,37) bei einer Exposition von mehr als 50 dB(A)44; bei einer Pegelerhöhung 
um 5 dB nahm das RR jeweils um 10 % zu. Wurden Probanden ausgeschlossen, die vor der 
Untersuchung geraucht hatten, lag das RR mit 1,29 (1,11-1,50) höher. In der Abbildung 88 ist die 
Zunahme des RR mit dem Dauerschallpegel dargestellt. 
 
Abbildung 88 RR für BHD, Flug, Eriksson et al. 2007 
 
 
Den Einfluss von Straßenverkehrslärm auf den BHD untersuchten Bluhm et al. 2007108 in einer 
Stadt 15 km nördlich von Stockholm. 667 Personen nahmen an der Studie teil. Die Lärmbelastung 
(LAeq,24h in 5-dB(A)-Schritten) wurde durch Berechnungen oder anhand von Fachwissen 
abschätzend erfasst. Da in den oberen Pegelklassen wenig Betroffene zu verzeichnen waren, 
wurden die Klassen von 60-65 dB(A) und > 65 dB(A) mit den Betroffenen der Pegelklasse 55-
60 dB(A) zusammengefasst. Es wurde eine Erhöhung des OR auf 1,38 (1,06-1,80) bei einer 
Pegelzunahme um 5 dB(A) gefunden. Ein erhöhtes OR für die Ausbildung von BHD wurde bereits 
ab 45 dB(A) festgestellt (s. Tabelle 8). Es erfolgte eine Berücksichtigung des Einflusses von Alter, 
Art der Wohnung, Art der Beschäftigung, Rauchverhalten. 
                                          
44  Maximalpegel größer 70 dB(A) führten zu einer Erhöhung des relativen Risikos auf 1,20 (1,11-1,50). 
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Tabelle 8 OR für BHD, Bluhm et al. 2007 
 
 
Wenn insbesondere die Wohnungsbedingungen nicht optimal waren (Zweifachverglasung statt 
Dreifachverglasung, altes Gebäude, kein Zugang zu einer ruhigen Fassade) betrug die Erhöhung 
des OR 2,47 (1,38-4,43) bei einer Pegelzunahme um 5 dB(A). 
 
 
Im Rahmen der HYENA-Studie (Hypertension and Exposure to Noise near Airports) Jarup et al. 
2008109 wurden über einen Zeitraum von mindestens fünf Jahren die Auswirkungen des 
Fluglärms, aber auch des Straßenverkehrslärms in der Umgebung der Flughäfen London Heathrow, 
Berlin Tegel, Amsterdam Schiphol, Stockholm Arlanda, Mailand Malpensa und Athens Elephterios 
Venizelos auf die dort wohnende Bevölkerung untersucht. Die Expositionen wurden berechnet (für 
die Straße LAeq,24h, für Fluglärm Lnight und Lday). Als Confounder wurden bspw. Geschlecht, Alter, 
Herkunftsland, BMI berücksichtigt. 
 
In der Tabelle 9 sind die OR für BHD bei Pegelerhöhung um 10 dB mit dem 95 % - igen 
Konfidenzintervall und der statistischen Irrtumswahrscheinlichkeit p angegeben. Die Werte für 
Straßenverkehrslärm und Fluglärm unterscheiden sich nicht signifikant. 
 
Tabelle 9 OR für BHD, Jarup et al. 2008 
Lärmart OR  p 
Straße, LAeq, 24h 0,928 (0,829-1,038) 0,190 
Flug Lnight 1,141 (1,012-1,286) 0,031 
Flug Lday 1,097 (1,003-1,201) 0,044 
 
Die Abbildung 89 zeigt die OR für den Fluglärm in Abhängigkeit von Lnight bzw. Lday. Insbesondere 
für die Nachtbelastung zeigt sich der pegelabhängige Anstieg des OR. Ein Unterschied zwischen 
den Reaktionen von Männern und Frauen wurde nicht gefunden.  
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Abbildung 89 OR für BHD, Flug, Jarup et al. 2008 
 
 
Dieses stellt sich für Straßenverkehrslärm anders da (siehe Abbildung 90): Hier ist ein statistisch 
signifikanter Trend für die Zunahme des Risikos für BHD ab ca. 60 dB(A) für Männer festzustellen, 
jedoch nicht für Frauen. 
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Abbildung 90 OR für BHD Flug, Jarup et al. 2008 
 
 
 
Mit einer Untergruppe von 140 Probanden der HYENA-Studie wurden durch Haralabidis et al. 
2008110 vor Ort (d.h. im Schlafzimmer des Probanden) Pegel- und Blutdruckmessungen während 
der Nachtzeit durchgeführt. Als Lärmquellen wurden Straßenverkehr, Flugereignis sowie Geräusche 
innen und außen betrachtet, die einen Maximalpegel (innen) von mehr als 35 dB(A) aufwiesen. 
Eine Erhöhung des systolischen Blutdrucks um 6,20 mm Hg (0,63-11,77) und des diastolischen 
Blutdrucks um 7,39 mm Hg (3,09-11,69), hervorgerufen durch Überflugereignisse, konnten 
nachgewiesen werden. 
 
 
Fyhri und Klæboe 2009111 untersuchen auf der Basis von zwei 1987 bzw. 1996 in Oslo 
durchgeführten Studien mit 1.842 Teilnehmern, ob es einen Zusammenhang von 
Straßenverkehrslärmexposition und Lärmbelästigung auf den Gesundheitszustand (allgemeine 
Beschwerden, Bluthochdruck, Herzprobleme) gibt. Die Lärmexposition wird dabei durch 
Berechnungen an der am stärksten belasteten Fassade ermittelt. Anstelle der multiplen Regression 
wird das sog. SEM (Structural Equation Model) in Verbindung mit einer Pfadanalyse verwendet. 
 
Damit kann weder ein direkter signifikanter Zusammenhang zwischen der Lärmbelästigung und 
den allgemeinen Gesundheitsbeschwerden, noch zwischen Lärmexposition / Lärmbelästigung und 
Bluthochdruck und Herzbeschwerden hergestellt werden. Die Korrelation jedoch zwischen 
Lärmempfindlichkeit und gesundheitlichen Problemen war viel stärker als zwischen der Belästigung 
und gesundheitlichen Problemen, was auf einen anderen als den bisher angenommenen 
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Wirkungszusammenhang zwischen dem Lärm und seinen Auswirkungen hindeutet. Die 
Notwendigkeit, die Lärmempfindlichkeit als eine wesentliche Variable in den 
Wirkungszusammenhängen zu betrachten, wird betont. 
 
 
5.3 Medikamentengebrauch  
 
Franssen et al. 2004112 untersuchen in einer Feldstudie (11.812 Teilnehmer) die Auswirkungen 
des Fluglärms des Flughafens Schiphol auf den selbst eingeschätzten Gesundheitszustand sowie 
den durch die Befragten angegebenen Medikamentengebrauch. Es zeigte sich, dass bei einer 
Erhöhung des Lden um 10 dB(A) (ab 50 dB(A)) das Odds Ratio für die Einnahme von Medikamenten 
gegen Bluthochdruck sowie Herzkrankheiten auf 1,30 (1,06-1,60) ansteigt 
(OR (Lden = 50 dB(A)) = 1, OR (Lden = 50 – 55 dB(A)) = 1,18, OR (Lden = 55 – 60 dB(A)) = 1,26, 
OR (Lden ≥ 60 dB(A)) = 1,22)); für die Einnahme von Schlafmitteln auf 1,25 
(OR (Lden = 50 dB(A)) = 1, OR (Lden = 50 – 55 dB(A)) = 1,15, OR (Lden = 55 – 60 dB(A)) = 1,13, 
OR (Lden ≥ 60 dB(A)) = 1,52). Allerdings ist das Verfahren der Zuweisung der auf Berechnung 
beruhenden Pegel zu den Befragten nicht ohne Pauschalisierungen möglich gewesen. 
 
 
Babisch 200699 gibt auch Odds Ratios für den Gebrauch von Medikamenten unter 
Fluglärmeinwirkung an. So wurde in einer Studie bei Probanden in der Umgebung des 
Amsterdamer Flughafens 1977 ein signifikantes OR = 1,39 (1,12-1,72) bei ca. 65 dB(A) (OR = 1 
bei 55 dB(A)) für die Einnahme von Medikamenten gegen kardiovaskuläre Erkrankungen 
gefunden. In Bonn ergab sich 1980 ein OR = 1,26 (0,79-2,00) bei ca. 70 dB(A) (OR = 1 bei 
55 dB(A)) für kardiovaskuläre Medikamente, in Erfurt 1983 ein OR von 5,0 bei ca. 73 dB(A) (OR = 
1 bei ca. 63 dB(A)). Für die Einnahme blutdrucksenkender Mittel bei männlichen Probanden wurde 
in Stockholm ein signifikantes OR = 1,61 (1,15-2,25) bei ca. 63 dB(A) (FBM, schwedischer 
Berechnungsstandard) (OR = 1 bei 50 dB(A) (FBM)) gefunden. 
 
 
In den Night Noise Guidelines der WHO 200787 finden sich weitere Aussagen zum 
Medikamentengebrauch unter Lärmbelastung. So fanden Bluhm et al. 2004113 ein signifikant 
erhöhtes Odds Ratio von 1,6 bei Pegeln (FBM) von > 55 dB(A). Lercher114 veröffentlichte 1996 die 
Ergebnisse einer in Österreich durchgeführten Untersuchung; es zeigte sich ein erhöhtes OR von 
2,22 (1,13-4,38) für die Einnahme von Schlafmitteln, wenn der Pegel, hervorgerufen durch 
Straßenverkehrslärm, 55 dB(A) überschritt. Insgesamt ergab sich für die Verschreibung von 
Medikamenten ein OR von 3,65 (2,13-6,26).  
 
In einer Studie für das Umweltbundesamt untersuchten Greiser et al. 2007115 die Auswirkungen 
nächtlichen Fluglärms des Flughafens Köln-Bonn auf die Medikamentenverordnung. Daten von 
mehr als 809.000 Versicherten (42 % der Gesamtbevölkerung des Gebietes) von sieben 
gesetzlichen Krankenkassen über Verordnungen von Arzneimitteln durch niedergelassene Ärzte 
wurden betrachtet. Der Fluglärm (äquivalenter Dauerschallpegel für verschiedene Zeitfenster am 
Tage (06.00-22.00 Uhr) und in der Nacht (22.00-06.00 Uhr, 23.00-01.00 Uhr, 03.00-05.00 
Uhr))wurde auf der Basis von Daten aller Flugbewegungen des Flughafens Köln-Bonn für alle 
Adressen mit LAeq > 39 dB(A) im Umfeld des Flughafens berechnet. Straßen- und 
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Schienenverkehrslärm wurden adressgenau aus dem Lärm-Screening-Projekt NRW übernommen. 
Als Kontrollgruppe dienten die Personen, die keinerlei Lärm ausgesetzt waren (Pegel < 35 dB(A)). 
Die Auswertungen erfolgten für verschiedene Gruppen von Arzneimitteln: Bluthochdruckmittel, 
Herz-Kreislaufmittel, Antidepressiva, Tranquillizer, Schlaf- und Beruhigungsmittel, Arzneimittel zur 
Behandlung von Erkrankungen der Verdauungsorgane, sonstige Medikamente. 
Die Verordnungshäufigkeit von Medikamenten ist insgesamt bei Frauen höher als bei Männern45. 
Insbesondere nächtlicher Fluglärm zwischen 03.00 und 05.00 Uhr hat einen Einfluss auf die 
Häufigkeit und die Menge der verordneten Medikamente. Die Ergebnisse für die verschiedenen 
Medikamentengruppen zeigt die Tabelle 10. 
 
Tabelle 10 Zunahme des Medikamentenverbrauchs durch nächtlichen Fluglärm, Greiser et al. 2007 
 
                                          
45  Frauen konsultieren in der Regel häufiger einen Arzt und bekommen somit auch häufiger 
Medikamente verschrieben. 
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Blutdrucksenkende Arzneimittel wurden für Männer mit stärkerer Lärmbelastung (> 46 dB(A)) um 
24% häufiger verordnet als ohne Lärmbelastung. Bei Frauen lag bereits bei Pegeln ab 40 dB(A) 
eine Erhöhung der Verordnungshäufigkeit um 27 %, bei Pegeln > 46 dB(A) um 66 %, vor. 
 
Die Odds Ratios sind insbesondere bei einer Kombination verschiedener Medikamente 
(Blutdrucksenker, kardiovaskulär wirksame Arzneimittel und sonstige Arzneimittel), d.h. bei i.a. 
schwer erkrankten Personen, deutlich erhöht: So betrug die Erhöhung bei Frauen bei geringeren 
Pegeln 35 %, bei Pegeln > 46 dB(A) 227 %; bei Männern fallen die Werte etwas geringer aus 
(18 % bzw. 66 %). 
 
Die Verordnungshäufigkeit ist für Personen, die nächtlichem Fluglärm zu anderen Zeiten 
ausgesetzt sind (bspw. von 23.00 bis 01.00 Uhr) geringer. 
 
Über den gesamten Nachtzeitraum (22.00 bis 06.00 Uhr) zeigt sich bei Männern, die Fluglärm 
ausgesetzt sind, eine Zunahme der Häufigkeit der Verordnung von Blutdrucksenkern um 16 % 
(OR: 1,162 (1,102-1,226)), bei Frauen um 39 % (OR: 1,394 (1,331-1,461). Bei kardiovaskulär 
wirksamen Medikamenten betragen diese Werte 27 % für Männer (OR: 1,268 (1,177-1,365) bzw. 
521 % für Frauen (OR: 1,509 (1,408-1,617). 
 
Auch für Straßenverkehrslärm konnte eine Zunahme der Verordnungshäufigkeit von Medikamenten 
bei Lärmeinwirkung nachgewiesen werden. Hier ist der Effekt am Tag stärker ausgeprägt. 
 
 
6 Schlussfolgerungen 
 
6.1 Zugrundeliegende Metrik 
 
Viele Autoren (bspw. Ising und Kruppa 2004, UBA Fluglärm 2004) betonen die Rolle der 
Einzelereignisse und ihrer Maximalpegel für die Störwirkung. Dieses gilt für alle Lärmarten; für 
Schienenverkehrs- und Fluglärm ist das aufgrund der Ereignisstruktur sofort einleuchtend, aber 
auch bei Straßenverkehrslärm, insbesondere nachts, treten laute Einzelereignisse bei 
vorüberfahrenden schweren Lkw deutlich in Erscheinung. Ein Abstellen von Dosis-
Wirkungszusammenhängen auf den Äquivalenten Dauerschallpegel allein (bzw. den daraus 
ableitbaren Lden) erscheint nicht gerechtfertigt. 
 
Eine eindeutige Umrechnung des insbesondere in älteren Studien häufig verwendeten (weil 
gemessenen) LAeq auf den Lden ist nur bei Kenntnis der Verkehrszusammensetzung möglich. 
Insbesondere bei Fluglärm mit Nachtflugbeschränkungen können nicht die gleichen Umrechnungen 
wie für Schienen- oder Straßenverkehrslärm zur Anwendung kommen. 
 
Der Lärminidikator Lden ist mittlerweile europaweit (insbesondere EU) etabliert; die Begründung, 
mit der dieses erfolgte, erscheint zumindest fraglich. In außereuropäischen Staaten findet er 
allerdings weniger Anwendung. Im Lden werden Tageszeiten, zu denen ebenfalls ein erhöhtes 
Ruhebedürfnis besteht (12 bis 15 Uhr), nicht berücksichtigt. 
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6.2 Bestimmung der Exposition 
 
Die exakte Bestimmung der Exposition erweist sich, insbesondere bei großen Stichproben, als 
aufwändig und schwierig. Auch in neueren Studien werden deshalb Vereinfachungen 
angenommen: So werden bspw. in Franssen et al.112 für die in der Umgebung des Flughafens 
Schiphol berechnete Lärmbelastung, da die x-y-Koordinaten der Gebäude der Befragten nicht 
bekannt sind, die x-y-Koordinaten des geometrischen Zentrums des entsprechenden 
Postleitzahlbereichs herangezogen. Insbesondere bei den in der Auswertung von Miedema 
betrachteten älteren Studien dürften die Probleme noch größer sein, weil damals weder 
leistungsfähige Computer noch Programme zur Verfügung standen, um die Lärmbelastung zu 
berechnen. Auch wenn dieses heute der Fall ist, unterscheiden sich die einzelnen nationalen 
Berechnungsmethoden und die Vorgehensweisen in den Studien (unterschiedliche Metriken, z.T. 
Messungen). Durch die in 2007 erfolgte Strategische Lärmkartierung liegt mittlerweile eine breite, 
aber, auch infolge der noch unterschiedlichen nationalen Berechnungsmethoden und 
Datenstrukturen, keine wirklich einheitliche Aussage über die Exposition der Bevölkerung vor. 
 
Einen entscheidenden Einfluss auf die Pegelhöhe außen hat auch die Lage der Wohnung 
(Stockwerk). Stockwerksgenaue Berechnungen (und Befragungen) wurden i.d.R. nicht 
durchgeführt. 
 
Für die Bestimmung der Exposition im Inneren sind die Fassaden- und Fensterdämmung, das 
Fensteröffnungsverhalten und damit auch jahreszeitliche und lokale Unterschiede zu 
berücksichtigen. 
 
 
6.3 Parameter, die die Belästigung beeinflussen 
 
Nur ca. 15-30 % des Belästigungsurteils ist akustischen Parametern zuzurechnen. Die Rolle von 
Moderatoren ist entscheidend und mit den bisherigen Ansätzen der Lärmwirkungsforschung noch 
nicht vollständig verstanden. 
 
Wesentliche Bedeutung kommen dabei der Lärmempfindlichkeit und dem Zugang zu einer ruhigen 
Fassade zu. Zur Wirkungsrichtung vieler anderer Parameter (bspw. Alter, Geschlecht, Beziehung 
zur Quelle, Bildungs- und Einkommensstatus, Besitzverhältnis, Erwartungshaltungen, Vertrauen in 
Behörden, umweltpolitische Einstellung) geben die Studien, wenn sie berücksichtigt wurden, keine 
einheitlichen Aussagen. 
 
Es scheint Entfernungseffekte zu geben, weiterhin scheint die Sichtbarkeit der Quelle einen 
Einfluss auf die Belästigung zu haben. Die Belästigung ist kontextabhängig, d.h. sie ist umso 
höher, je stärker der Fokus auf einen anderen Gegenstand zu legen versucht wird. 
 
 
6.4 Dosis-Wirkungsbeziehungen 
 
Mit der Angabe der von der EU angestrebten Dosis-Wirkungsbeziehungen sollen die wesentlichen 
Auswirkungen des Lärms gekennzeichnet werden. Die Kurven gelten allerdings nur für 
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Belästigungen und Schlafstörungen und berücksichtigen keine gesundheitlichen 
Beeinträchtigungen: Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass bei Angaben zur Belästigung 
die gesundheitliche Gefährdung durch die Betroffenen berücksichtigt wurde46. 
 
In vielen Studien scheinen sich lineare Dosis-Wirkungsbeziehungen sowohl für die Belästigung, die 
Schlafstörung als auch gesundheitliche Auswirkungen zu zeigen47. Große Unterschiede werden 
allerdings im Anstieg dieser Funktionen als auch in der Existenz oder Nichtexistenz von 
Schwellenwerten deutlich. Innerhalb der einzelnen Studien werden oft hochsignifikante Ergebnisse 
erhalten, die aber im Vergleich mit anderen Studien nicht konsistent sind. Dieses ist 
möglicherweise auf ein nichteinheitliches Studiendesign in Verbindung mit den o.a. Problemen bei 
der Bestimmung der Exposition und der Berücksichtigung moderierender Parameter 
zurückzuführen. Wenn angegeben, differieren die Angaben zu %HA in hohem Maße untereinander 
und in Bezug auf die von der EU (bzw. Miedema) vorgeschlagenen Kurven. 
 
Insbesondere für die Dosis-Wirkungsbeziehungen zu Belästigung und Schlafstörungen kann aus 
der vorangegangen Analyse nicht geschlussfolgert werden, dass dieser durch Studien abgesichert 
ist. Es erscheint auch zweifelhaft, ob die Etablierung europaweit einheitlicher Dosis-
Wirkungsbeziehungen sinnvoll ist, da kulturelle, regionale, saisonale, klimatische, bauliche 
Unterschiede darin nicht widergespiegelt würden. Allenfalls ließen sich Worst-Case-Kurven 
angeben, deren Sinnhaftigkeit allerdings zweifelhaft wäre. 
 
Die in der EU-Umgebungslärmrichtlinie geforderten Dosis-Wirkungskurven sollen insbesondere 
auch zur Vorhersage der Veränderung der Belästigung in der Bevölkerung nach der Durchführung 
von Lärmminderungsmaßnahmen dienen. Dies scheint auf Grund des „Überschusseffekts“ gerade 
nicht sinnvoll zu sein. 
 
Auch bei der Betrachtung zu den gesundheitlichen Auswirkungen der Lärmbelastung ist 
festzustellen (bspw. Ising und Kruppa 200432), dass insbesondere bei Pegeln im moderaten 
Bereich (keine extremen Lärmbelastungen) die gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms nicht 
ausreichend nur durch eine Berücksichtigung der Exposition erfasst werden, sondern durch 
moderierende Effekte beeinflusst werden.  
 
Es scheint aber Hinweise zu geben, dass ab ca. 45 - 50 dB(A) nachts und 55 - 60 dB(A) tags die 
gesundheitlichen Risiken für Bluthochdruck und ab ca. 60 – 65 dB(A) für Ischämische 
Herzkrankheiten ansteigen (linear, Schwellenwerte). 
 
Es ist zweifellos notwendig, die Auswirkungen von Lärm auf die Bevölkerung zu kennen und zu 
bewerten. Beim momentanen Stand des Wissens erscheint es allerdings ein fragwürdiges 
Unterfangen, EU-weit einheitliche Dosis-Wirkungskurven festschreiben zu wollen, zumal 
                                          
46  Das ist i.a. auf den zu geringen Kenntnisstand, Lärmwirkungen betreffend, zurückzuführen; das 
verdeutlichen bspw. Untersuchungen zur willingness to pay (s.u.). 
47  Würde man neben der Belästigung auch gesundheitliche Risiken berücksichtigen, würden sich ab 
einem bestimmten Schwellenwert bilineare Funktionen ergeben, wie sie bspw. auch bei der 
Abschätzung der Lärmkosten betrachtet werden (s.u.). 
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gesundheitliche Risiken bisher überhaupt nicht berücksichtigt wurden. Es wird deutlich, dass auf 
dem Gebiet der Dosis-Wirkungszusammenhänge noch erheblicher Forschungsbedarf besteht. Falls 
künftige Studie(n) durchgeführt werden, sollte es sich dabei jedoch um sehr breite EU-weite 
Feldstudien mit gleichen Kriterien zur Erfassung der Exposition, der Belästigung und 
gesundheitlicher Wirkungen sowie moderierender Parameter handeln. Vor Beginn einer solchen 
Studie sollte klar sein, welches Modell zur Datenauswertung herangezogen werden soll. Ein solches 
Unterfangen erfordert ein interdisziplinäres Zusammenwirkungen von Akustikern (Exposition), 
Soziologen, Psychologen (Fragebogendesign), Schlafwissenschaftlern und Medizinern 
(gesundheitliche Beeinträchtigungen) sowie Statistikern (Datenauswertung). 
 
 
7 Kostenfunktionen 
 
Um im Rahmen von Lärmminderungsszenarien die Auswirkungen der Maßnahmen auch 
ökonomisch bewerten zu können (bspw. durch Kosten-Nutzen-Analysen), wird es als erforderlich 
angesehen, die mit dem Lärm einhergehenden erheblichen Beeinträchtigungen (Belästigungen, 
Störungen, gesundheitliche Schädigungen) (monetär) zu bewerten. Ohne näher auf die 
Bewertungsproblematik einzugehen (s. dazu bspw. Löhr 2008116), soll zumindest erwähnt werden, 
dass eine Monetarisierung des Gutes „Gesundheit“ bzw. seiner Beeinträchtigungen aus ethischen 
Gesichtspunkten nicht unumstritten ist (s. Kant: “Im Reiche der Zwecke hat alles entweder einen 
Preis oder eine Würde.“117). 
 
In der Abbildung 91 sind Lärmwirkungen und die durch sie hervorgerufenen Kosten dargestellt48. 
                                          
48  Die graue Hinterlegung von Feldern bezieht sich auf Kostenbereiche, die in ARE 2004 monetarisiert 
wurden. 
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Abbildung 91 Auswirkungen des Lärms und ausgewählte Kostenbereiche, ARE 2004 
 
 
Die meisten Untersuchungen zur Monetarisierung der Lärmwirkungen berücksichtigen den 
Wertverlust von Immobilien und gesundheitliche Auswirkungen (insbesondere Herzinfarkt, 
Bluthochdruck, Angina pectoris). 
 
Die Gesamtkosten des Lärms werden in der Regel auf der Grundlage von Zahlungsbereitschaften 
für die Lärmreduktion, Mietzinsausfällen sowie Gesundheitsschädigungen quantifiziert. In den 
meisten Studien dominieren dabei Zahlungsbereitschaften bzw. Mietzinsausfälle, die i.d.R. über 
80 % der gesamten Lärmkosten ausmachen (vgl. Schreyer 2007118). Die Zahlungsbereitschaft für 
eine Reduktion der Lärmbelästigung unter einem vorzugebenden Zielpegel wird pro Person und 
Jahr bestimmt. Sie steigt mit zunehmendem Lärmniveau und variiert je nach Studie erheblich. Für 
die Mietzinsausfälle werden die Gesamtkosten normalerweise, basierend auf der prozentualen 
Mietpreisreduktion pro dB(A)49, über einem bestimmten minimalen Lärmniveau abgeschätzt. Auch 
diese Angaben - und damit die Resultate der Lärmkostenberechnung - schwanken je nach 
Untersuchung beträchtlich (zwischen 0,5 % und über 2 %). Bei den Kosten durch gesundheitliche 
Schädigungen sind insbesondere die vorzeitigen Todesfälle relevant, für deren Bewertung die sog. 
                                          
49  NSDI (Noise Sensitivity Depreciation Index) 
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VLYL (Value of Life Year Lost, Wert eines verlorenen Lebensjahres) herangezogen werden können; 
allerdings gibt es hier auch andere Ansätze (s.u.). 
 
Es kann davon ausgegangen werden, dass der Wertverlust von Immobilien bzw. 
Mietmindereinnahmen infolge der Verlärmung dadurch bedingt sind, dass dem Eigentümer 
(Käufer) bzw. Mieter die durch den Lärm verursachten Störungen und Belästigungen 
(insbesondere der Kommunikation und des Schlafes) bewusst sind. M.a.W.: Die Störungs- und 
Belästigungsreaktionen werden über Immobilienpreisverluste und Mietmindereinnahmen 
monetarisiert. Eine Doppelzählungen bei der separaten Betrachtungen der o.a. Erkrankungen kann 
ausgeschlossen werden, da, außer bei „Experten“, diese gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms 
i.a. nicht bekannt sind (s. dazu auch ARE 2004119). 
 
 
7.1 Immobilienwertverluste 
 
Die Erfassung von Immobilienwertverlusten kann prinzipiell durch Zahlungsbereitschaftsansätze 
erfolgen. Dabei werden im wesentlichen zwei Methoden unterschieden: 
• Ermittlung der offenbarten Präferenzen (revealed preferences, RP) durch direkte oder 
indirekte Ableitung aus tatsächlichen, beobachteten Marktinformationen 
• Ermittlung von geäußerten Präferenzen (stated preferences, SP) mittels Befragungen. 
 
Die hedonische Preisbildung (hedonic pricing, HP), die in der Vergangenheit sehr häufig zur 
Bewertung von Verkehrslärm verwendet wurde, zählt zu den Methoden der revealed preferences. 
Die wichtigste Methode zur Ermittlung der stated preferences ist die Kontingente Bewertung 
(contingent valuation, CV). Hier werden Probanden durch Schilderung einer möglichen, aber 
hypothetischen Umweltsituation direkt zu ihrer Zahlungs- oder Akzeptanzbereitschaft für eine 
betrachtete Änderung derselben befragt. 
 
Auf die Vor- und Nachteile der einzelnen Methoden soll hier nicht eingegangen werden, dieses ist 
bspw. in Navrud120, Schmid 2005121 oder im ExternE-Projekt 2005122 zusammenfassend erfolgt. 
Empirische Studien für die Schweiz zeigen, dass beide Ansätze zu sehr ähnlichen Ergebnissen 
führen (vgl.141). 
 
 
Navrud 2002120 untersucht in einem Bericht für die Europäische Kommission, welche Studien zur 
Monetarisierung von Verkehrslärm mit welchen Ergebnissen vorliegen und versucht, die 
Ergebnisse, die z.T. mit unterschiedlichen Befragungsmethodiken erhoben wurden, anzupassen, 
um Zahlungsbereitschaften in € pro dB / Haushalt / Jahr angeben zu können. Einen Überblick über 
die in die Auswertung eingegangenen Studien und die erhaltenen Zahlungsbereitschaften zum 
Straßenverkehrslärm gibt die Tabelle 10, zum Fluglärm die Tabelle 11. Zum Schienenverkehrslärm 
lagen nur 2 Studien vor. Als Cut-Off (Schwellenwert) wird 50 dB(A) empfohlen, da bereits bei 
diesem Wert Belästigungsreaktionen einsetzen, wobei berücksichtigt werden muss, dass die 
meisten Studien Aussagen zu Zahlungsbereitschaften erst für Pegel > 55 dB(A) machen. 
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Tabelle 10 Zahlungsbereitschaften, Straße, Navrud 200250 
 
 
Als „Interimsbereich“ werden 2 bis 32 € pro Haushalt und Jahr empfohlen. 
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Tabelle 11 Zahlungsbereitschaften, Flug, Navrud 200251 
 
 
Aufgrund der großen Spannweite der Werte und der geringen Anzahl der Studien wird kein 
„Interimsbereich“ für die Zahlungsbereitschaft angegeben. 
 
In der Arbeit von Navrud wird auch DETR 1999123 zitiert, hier kommt man auf der Grundlage von 
43 Studien zu der Aussage, dass mit einer Pegelerhöhung um 1 dB ein Immobilienwertverlust von 
0,08—2,30 % verbunden ist, Bateman 2000124 beziffert den prozentualen Verlust auf 0,08-2,22 %. 
 
 
In einem Position Paper der EU 2003125 wird auf die Analyse von Navrud 2002 zurückgegriffen. 
Aus den Angaben zur Zahlungsbereitschaft in europäischen Studien wird ein Wert von 25 € pro 
Haushalt und dB und Jahr als ein repräsentativer Interimswert für alle europäischen Länder 
empfohlen. 
 
 
7.2 Kombinierte Ansätze (Immobilien und Gesundheit) 
 
Für das UNITE-Projekt (UNIfication of accounts and marginal costs for Transport Efficiency) stellen 
Bickel und Schmid 2002126 die mit Hilfe eines bottom-up-approaches erhaltenen, marginalen 
externen Kosten des urbanen Straßen- und Schienenverkehrs für Deutschland zusammen. Die 
Berechnungen erfolgen auf der Basis der RLS-90 bzw. der Schall 03 unter Berücksichtigung der 
Zeitbereichsaufteilung in day, evening und night für ein Referenzszenario und ein marginales 
Szenario mit einer im Vergleich zum Referenzszenario um ein Fahrzeug erhöhten Verkehrsmenge. 
 
Zur Berücksichtigung der gesundheitlichen Effekte wird auf die in de Kluizenaar et al. 200181 
angegebenen Dosis-Wirkungsbeziehungen zurückgegriffen (vgl. Tabelle 12). 
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Tabelle 12 Berücksichtigte gesundheitliche Auswirkungen, Bickel und Schmid 2002 (UNITE) 
 
 
Daraus werden für acht unterschiedliche gesundheitliche Schädigungen die zu erwartenden 
Häufigkeiten des Auftretens pro 1000 Einwohner berechnet (s. Tabelle 13). 
 
Tabelle 13 Häufigkeiten der gesundheitlichen Beeinträchtigungen, Bickel und Schmid 2002 (UNITE) 
 
 
Die mit den Krankheiten verbundenen Kosten werden direkt ermittelt, die Kosten, die durch die 
Belästigungsreaktionen bedingt sind, werden über Mietpreisreduktionen (hedonic pricing) erfasst. 
Dabei wird ein Wert von 16 € pro dB für den mit dem Lärm einhergehenden Diskomfort angesetzt 
(gründend auf einem NSDI von 0,9 % und einer Nettomiete von 1791 € pro Person und Jahr). Die 
nachfolgende Tabelle 14 gibt eine Übersicht über die verwendeten Kostenansätze. 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 106 
Tabelle 14 Kostensätze, Bickel und Schmid 2002 (UNITE) 
 
 
 
Im Rahmen der Bestimmung der externen Kosten des Transports für Deutschland wird von 
INFRAS / IWW 2004127 ein linearer Ansatz zur Ermittlung der WTP zur Lärmreduktion in 
Abhängigkeit vom Pegel (NL, noise level, NL > 55 dB(A)) angegeben: 
 
116823,21 −⋅= NLWTP  Gleichung 44 
 
Dieser Zusammenhang ist aus Studien abgeleitet, wobei die Zahlungsbereitschaft an die 
landesspezifische Zahlungsbereitschaft angepasst wurde. Im Vergleich zu anderen Studien ist die 
WTP deutlich geringer (vgl. Abbildung 92); es wird auch angegeben, dass bspw. im Rahmen des 
Bundesverkehrswegeplans der auf Weinberger zurückgehende Ansatz von WTP = 25·NL-125 
verwendet wird. 
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Abbildung 92 WTP, Straße, INFRAS / IWW 2004 
 
 
Unter Berücksichtigung eines Schienenbonus von 5 dB wird der Ansatz gemäß Gleichung 44 auch 
auf Schienenverkehrslärm übertragbar. 
 
Die gesundheitlichen Auswirkungen des (Straßen-) Verkehrslärms werden durch ein erhöhtes 
Risiko für Myokardinfarkte von 20 % bei Pegeln im Bereich von 65-70 dB(A) und von 30 % bei 
Pegeln zwischen 70 und 80 dB(A) angenommen. Die daraus resultierenden Kosten betragen für 
jede über 65 dB(A) exponierte Person 130 € (medizinische Kosten pro Jahr). 
 
 
Auch in INFRAS 2007118 werden diese Werte, inflationsbereinigt, beibehalten (vgl. für eine 
Zusammenfassung die Tabelle 15). 
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Tabelle 15 Studien zur Erhöhung des Herzinfarktrisikos, INFRAS 2005 
 
 
Zurückgreifend auf INFRAS / IWW 2004 werden folgende inflationsbereinigten 
Zahlungsbereitschaften, nach Verkehrsarten getrennt, verwendet (vgl. die Tabelle 16). 
 
Tabelle 16 Zahlungsbereitschaften, INFRAS 2005 
 
 
In der Dissertation von Schmid 2005121 (und im ExterneE-Projekt) werden gesundheitliche 
Beeinträchtigungen durch Verkehrslärm monetarisiert. Dazu werden aus den relativen Risiken für 
Myokardinfarkt, Angina pectoris und Bluthochdruck Expositions-Wirkungsbeziehungen aufgestellt. 
Diese können mittels eines Ansatzes, der Ressourcenkosten für die medizinische Versorgung, 
Opportunitätskosten und Zahlungsbereitschaften für den individuellen Nutzenverlust 
berücksichtigt, monetarisiert werden (nach Hunt 2001128, UNITE-Projekt, s. Tabelle 14). 
 
Tabelle 17 Monetäre Werte für Gesundheitseffekte, Schmid 2005 
Endpunkt  Wert  €2000  
Herzinfarkt (MI), tödlich, 7 Jahre Lebenszeitverlust  
Herzinfarkt (nicht tödlich), Krankenhauskosten  
Herzinfarkt (nicht tödlich), Arbeitsausfall 
Herzinfarkt, Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung der 
Krankheit  
Angina pectoris, Krankenhauskosten  
Angina pectoris, Arbeitsausfall 
Angina pectoris, Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung 
der Krankheit  
Bluthochdruck, Krankenhauskosten  
96.500 
680 
100 
 
14.360 
680 
100 
230 
 
350 
€ pro verlorenes Lebensjahr 
€ pro Krankenhaustag  
€ pro Krankentag 
 
€ pro Fall 
€ pro Krankenhaustag 
€ pro Krankentag  
€ pro Tag  
 
€ pro Tag 
 
 
Im Rahmen des ExternE-Projekts 2005122 werden auf der Grundlage vorhandener Studien 
Angaben zu Zahlungsbereitschaften gemacht. Für Straßenverkehrslärm werden Werte des NSDI 
zwischen 0,08 und 2,22 % (nach Bateman et al. 2000), sowie mit einer Studie in Paris ermittelte 
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0,20-0,33 % angegeben. Der „mittlere“ Wert sollte etwas unter dem arithmetischen Mittelwert von 
~0,55 % liegen. Aus SP-Studien wird eine Zahlungsbereitschaft von 1-27 € pro Haushalt und Jahr 
abgeleitet52. Für Fluglärm liegt nach Bateman der NSDI zwischen 0,29 und 2,3 %. 
 
 
Im Rahmen des HEATCO-Projekts führten Navrud et al. 2006129 in sechs europäischen Ländern 
(Deutschland, Norwegen, Spanien, Ungarn, Schweden und Großbritannien) CV-Befragungen zur 
Erhebung der WTP für Lärmreduktion für Straßen- und Schienenverkehrslärm sowie für Fluglärm 
(nur in Ungarn) durch. Insgesamt wurden etwa 5.500 Personen53 befragt. Die jährliche 
Zahlungsbereitschaft (über einen Zeitraum von 5 Jahren) für die vollständige Beseitigung des 
Lärms wurde für die 5 Belästigungskategorien „not annoyed“, „slightly annoyed“, „moderately 
annoyed“, „very annoyed“ und „extremely annoyed“ erhoben. Die WTP für Straßen- und 
Schienenverkehr unterscheiden sich deutlich (höhere WTP zur Reduktion von 
Straßenverkehrslärm); sie sind in den nachfolgenden Tabellen 18 und 19 zusammengestellt. 
 
Tabelle 18 Zahlungsbereitschaften HEATCO, Straße, Navrud et al.2006 
 
                                          
52  Dabei werden Studien vor 1995 nicht berücksichtigt. 
53  Die Zahl von Personen, die eine positive WTP (> 0) angab, ist allerdings erheblich geringer. 
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Tabelle 19 Zahlungsbereitschaften HEATCO, Schiene, Navrud et al.2006 
 
 
Da sich die Zahlungsbereitschaften in den 3 oberen Belästigungskategorien nicht wesentlich 
unterscheiden, wird empfohlen, diese zusammenzufassen (s. Tabellen 20 und 21), das führt zu 
gleichen Werten für die Belästigungskategorien „annoyed“ und „highly annoyed“ und wird zum 
einen mit der geringen Datenanzahl in diesen Belästigungsbereichen begründet, zum anderen ist 
davon auszugehen, dass vor allem Menschen mit geringem Einkommen - und damit auch geringen 
Zahlungsbereitschaften - in stark verlärmten Gegenden wohnen. 
 
Tabelle 20 Empfohlene Zahlungsbereitschaften HEATCO, Straße, Navrud et al.2006 
 
 
Tabelle 21 Empfohlene Zahlungsbereitschaften HEATCO, Schiene, Navrud et al.2006 
 
 
Prof. Dr. Kerstin Giering 27.11.2008 
 
Forschungsbericht Dosis-Wirkungsrelationen 
Prof. Dr. Kerstin Giering 
FH Trier, Standort Umwelt-Campus Birkenfeld Seite 111 
Die Ergebnisse dieser Studie sind mit jenen von Navrud 2002 angegebenen aufgrund der 
unterschiedlichen Befragungstechniken und Ziele (WTP pro Jahr vs. WTP pro dB pro Haushalt und 
Jahr) nicht direkt vergleichbar. Die hier erhaltenen Werte für Straßenverkehrslärm liegen im 
Bereich der von Lambert et al. 2001130 erhobenen WTP; sie sind in Ländern mit hohen Einkommen 
(Schweden, Norwegen) höher als in Ländern mit geringeren Einkommen. 
 
 
In einer Studie zur Anwendung der Methodenkonvention des Umweltbundesamtes werden durch 
Maibach et al. 2007a131 Lärmkosten pro belasteten Bürger für Straßenverkehrs-, 
Schienenverkehrs- und Fluglärm angegeben (vgl. Tabelle 22) und den in anderen Studien und 
Regelwerken aufgeführten Werten gegenübergestellt (vgl. Tabelle 23). 
 
Tabelle 22 Lärmkosten pro Belasteten, Maibach et al. 2007a 
 
 
Tabelle 23 Vergleich von Lärmkosten pro Belasteten, Straße, Maibach et al. 2007a 
 
 
Die Ansätze differieren z.T. erheblich, sowohl in der Höhe der Werte, der Wahl der Schwellenwerte 
als auch in der Berücksichtigung der Lärmbelastung tags und nachts. So liefert die standardisierte 
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Bewertung für > 70 dB(A) (tags) mit 504 € einen etwa um den Faktor 1,5 höheren Wert als 
INFRAS / IWW. 
 
 
In Maibach et al. 2007b132 wird eine WTP von 0,09-0,11 % des Einkommens angeführt (nach 
Aussage von Maibach et al. in Übereinstimmung mit Navrud 2002). Der Wert eines verlorenen 
Lebensjahres (VOLYL) wird mit 50.000-75.000 € angegeben. Dies korrespondiert mit dem Wert 
eines menschlichen Lebens (VOL) von 1.000.000 €. Zurückgreifend auf UNITE (fußend auf 
ExternE) werden die in der nachfolgenden Tabelle 24 dargestellten medizinischen Kosten 
aufgeführt, die Behandlungs- und Vermeidungskosten berücksichtigen. 
 
Tabelle 24 Monetäre Werte für Gesundheitseffekte, Maibach et al. 2007b 
 
 
Schließlich werden auch hier Lärmkosten, mit einer Auflösung von 1 dB, pro belasteten Bürger für 
Straßenverkehrs-, Schienenverkehrs- und Fluglärm angegeben (vgl. Tabelle 25). Obwohl die 
Studien vom selben Erstautor und aus dem gleichen Jahr stammen, differieren die Werte 
erheblich. 
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Tabelle 25 Lärmkosten pro Belasteten, Maibach et al. 2007b 
 
 
Weiterhin werden auch marginale Kosten für verschiedene Verkehrsträgertypen (€ ct pro 
Fahrzeug-km) angegeben. Auf das damit verbundene Konzept (marginale Kosten, bottom-up-
approach) wird unten näher eingegangen. 
 
 
7.3 Weinberger 
 
In einem Bericht für das Umweltbundesamt geben Weinberger et al. 1991133 die Kosten des 
Lärms für die Bundesrepublik an. Hierbei werden neben Straßenverkehrs-, Schienenverkehrs- und 
Fluglärm auch Gewerbelärm und Lärm am Arbeitsplatz berücksichtigt. 
 
Für Straßenverkehrs- sowie Fluglärm wurden Angaben zu den Kosten durch lärmbedingte Herz-
Kreislauferkrankungen gemacht. Dazu wurde zunächst ein Mengengerüst in Form einer 
Schadensfunktion aufgestellt, die dann mittels geeigneter Bewertungsverfahren monetarisiert 
wurde. Eingang gefunden haben dabei die Behandlungskosten (ambulant, stationär, Arzneimittel) 
sowie die Ressourcenausfallkosten (Mortalität und vorübergehende oder dauerhafte Morbidität). 
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Mit Hilfe von Zahlungsbereitschaftsanalysen wurde der lärmbedingte Wertverlust von Immobilien 
ermittelt, um damit auch immaterielle Schäden, wie die Belästigungs- und Störwirkung des Lärms 
zu erfassen. Dabei werden für Straßenverkehrslärm die Werte von zwei europäischen Studien für 
den prozentualen Rückgang der Immobilienpreise pro dB54 von 0,5 % (Borjans 1983) sowie 
1,26 % (Pommerehne 1986) und für Fluglärm von 0,3 % und 1,2 % (nichteuropäische Studien) 
zugrunde gelegt. 
 
Durch eine eigene Befragung wurde die monetäre Wertschätzung für Ruhe erhoben werden. Es 
wurde ein linearerer Zusammenhang zwischen Zahlungsbereitschaft (in DM) und 
Tagesmittelungspegel L für Straßenverkehrslärm angegeben: 
 
56,8297,1)( −⋅= LLZB  Gleichung 45 
Die marginale Zahlungsbereitschaft pro Monat für die Verbesserung der Lärmsituation um 1 dB 
betrug damit 1,97 DM55. 
 
Es werden auch Kostensätze für Herz-Kreislauferkrankungen angegeben. Auf deren Wiedergabe 
sei hier verzichtet, da die Daten keine Aktualität mehr haben (1987) und unten nochmals auf das 
Verfahren von Weinberger zurückgegriffen wird, wobei aktuelle Daten zugrunde gelegt werden. 
 
 
7.4 Kosten des Lärm entsprechend Bundesverkehrswegeplan, EWS-97 und LfU 
 
Für Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei Maßnahmen im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 
(BVWP) werden die EWS-97134 herangezogen. (Das Verfahren geht auf die RASW-86135 zurück 
und orientiert sich mit dem exponentiellen Ansatz an dem logarithmischen Lärmempfinden. Ein 
exponentieller Zusammenhang zwischen Belästigung A und Pegel LAeq, zurückgehend auf einen 
NASA-Bericht von Powell 1979136, findet sich auch bei Miedema 1985137 Aeq
LA ⋅1,02~ .) Die 
Kostensätze zur Bewertung der Lärmbelastung werden getrennt nach Tag und Nacht ermittelt und 
beziehen sich auf die betroffenen Einwohnerzahl und sog. Lautheitsgewichte. Diese werden zu 
Lärmeinwohnergleichwerten (LEGN/T) zusammengefasst, mit den folgendermaßen definierten 
Lautheitsgewichten g: 
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 Gleichung 46 
 
Dabei werden nur Überschreitungen des Zielpegel (ZP) berücksichtigt; dieser beträgt nachts 
40 dB(A) und tags 50 dB(A). 
 
                                          
54  Schwellenwert 45 dB(A) 
55  Schwellenwert 42 dB(A) 
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Zielpegelüberschreitungen nachts werden durch einen Vermeidungskostenansatz (Kosten für 
Schallschutzfenster), tags durch einen Zahlungsbereitschaftsansatz erfasst. Es wird dabei ein 
Kostensatz von ~85 DM pro LEG und Jahr zugrunde gelegt (tags und nachts).  
 
Das Bewertungsverfahren BVWP 2003138 aktualisiert den zugrundeliegenden Kostensatz auf der 
Basis der Zahlungsbereitschaft auf 54,71 € pro LEG und Jahr. Der Zielpegel nachts wird für 
Innerortsstraßen auf 37 dB(A) festgesetzt. 
 
Die Studie zur Kostenverhältnismäßigkeit von Schallschutzmaßnahmen des LfU 2005139 verwendet 
ebenfalls Lärmeinwohnergleichwerte und orientiert sich damit an den EWS-97; nur die mit der 
zunehmenden Lärmbelastung steigende, erfragte Zahlungsbereitschaft ist aus PLANCO 1999140 
abgeleitet. Die Kostensätze sind für Tag und Nacht unterschiedlich und betragen pro Jahr 82 € je 
LEG tags und 94 € je LEG nachts; als Zielpegel wird 40 dB(A) nachts bzw. 50 dB(A) tags 
herangezogen. In der Abbildung 91 ist diese exponentielle Kostenfunktion dargestellt. 
 
Abbildung 93 Kostenfunktion, LfU 2005 
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7.5 Schweiz (ARE) 
 
Die externen Lärmkosten durch Straßen- und Schienenverkehrslärm in der Schweiz werden in 
einer Studie des Bundesamts für Raumentwicklung (ARE) 2004119 untersucht56. Für die 
Bestimmung lärmbedingter Mietzinsausfälle wird der Hedonic-Pricing-Ansatz herangezogen. Dabei 
wird ein Schwellenwert von 55 dB(A) tags angenommen57. Die angenommene Mietpreisreduktion 
beträgt 0,8 %. 
 
An gesundheitlichen Auswirkungen werden lärminduzierte Ischämische Herzkrankheiten (IHK) und 
Bluthochdruckerkrankungen (BHK) berücksichtigt. Dabei wird bei den IHK von einem 
Schwellenwert von 65 dB(A) tags und einer linearen Zunahme (Inkrement) des Odds Ratio (OR) 
von 0,066 pro 5 dB-Pegelerhöhung und für BHK von einem Schwellenwert von 50 dB(A) nachts 
sowie einer linearen Zunahme von 0,415 pro 5 dB ausgegangen58. Die monetäre Bewertung der 
Gesundheitsschäden erfolgt mit einem WTP-Ansatz auf der Basis des VLYL-Konzept (Value of Life 
Year Lost). Da diese VLYL in der Literatur nicht direkt angegeben sind, werden sie über die VOSL 
(Value Of Statistical Life) zu 85.000 CHF (Stand 2000) berechnet. Die nachfolgende Tabelle gibt 
eine Zusammenstellung der in der Literatur aufgeführten und verwendeten VOSL-Werte. 
 
Tabelle 26 VOSL-Werte, ARE 2004 
 
 
Weitere Kosten (Produktionsausfälle, Behandlungskosten) wurden ebenso berücksichtigt; die 
Tabelle 27 stellt diese zusammen. 
                                          
56  Hauptauftragnehmer: Ecoplan 
57  Eine Senkung des Wertes auf 50 dB kann zu erheblich höheren Lärmkosten führen (ca. Faktor 3). 
58  Für Straßenverkehrslärm 
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Tabelle 27 Kostenansätze, ARE 2004 
 
 
Hauptanteil an den Kosten haben die Mietzinsausfälle. 
 
 
Eine Weiterführung dieser Ansätze erfolgt durch Ecoplan 2007141: Es wird für Ischämische 
Herzkrankheiten ein Kostensatz von 16,87 CHF bei einer Lärmbelastung von mehr als 65 dB(A) 
tags und für Bluthochdruck bedingte Krankheiten ein Satz von 14,65 CHF bei einer Lärmbelastung 
von mehr als 50 dB(A) nachts pro Person und Jahr pro dB angegeben. Um eine einfachere 
Handhabung zu gewährleisten, wird dieser Wert auf einen Tagesschwellenwert von 57 dB(A) 
bezogen. 
 
Die Mietzinsausfälle werden mit 106,25 CHF pro Wohnung und dB ab einem Tagespegel von 
55 dB(A) beziffert. 
 
Die mit diesen Kostensätzen berechneten Gesamtlärmkosten liegen deutlich über denen bspw. des 
HEATCO-Projekts. 
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7.6 Gesundheitsschädigungen 
 
Der Ansatz zur Berücksichtigung der durch den Straßenverkehrslärm bedingten 
Gesundheitsschäden von Müller-Wenk 2002142 unterscheidet sich deutlich von den oben 
dargestellten Herangehensweisen. Der lärmbedingte Schaden an der menschlichen Gesundheit 
wird nicht monetarisiert, sondern durch die Anzahl der Fälle hervorgerufener wesentlicher 
Gesundheitsstörungen beschrieben. Dieses wird zum einen damit begründet, sich nicht dem 
allgemeinen Trend, den Wert aller Dinge in Geld ausdrücken zu wollen, zu unterwerfen, des 
weiteren mit der nicht ausreichenden Aussagekraft und Vergleichbarkeit der Studien zur 
Monetarisierung sowie mit dem Nachteil dieser Bewertungsverfahren, erst langfristig zutage 
tretende Schädigungen systematisch unterzugewichten. 
 
Das Verfahren der Ökobilanzierung beruht auf einer „marginalen Schadensbetrachtung“: Es wird 
die Erhöhung der Exposition als Folge einer zusätzlichen Transportaktivität betrachtet (vgl. bottom-
up-approach bei ExternE und UNITE) und daraus die Zunahme der Zahl der Menschen pro Bereich 
des Schalldruckpegels ermittelt. Die Höhe der Exposition wird mit den Häufigkeiten verschiedener 
gesundheitlicher Beeinträchtigungen verknüpft und diese werden durch das Konzept der „Disability 
Weights“ bezüglich ihrer relativen Schwere gewichtet. Es ist damit ein Ursache-Wirkungsketten 
orientiertes Verfahren, „das unter Berücksichtigung der vorliegenden Lärm-Vorbelastung die 
Folgen von zusätzlichen Verkehrsaktivitäten auf den Gesundheitszustand der Bevölkerung 
quantitativ darstellt.“ 
 
Zunächst werden die Auswirkungen auf die Exposition infolge der zusätzlichen Transportleistung 
(zusätzlich gefahrene 1000 km pro Fahrzeugkategorie) im Gesamtstraßennetz untersucht 
(Schalldruckpegelerhöhung angegeben in µdB). Dazu wären alle Straßenabschnitte (nicht nur 
solche, die eine bestimmte Mindestverkehrsmenge aufweisen) zu berücksichtigen. Da der dazu 
erforderliche detaillierte Datenbestand auch in der Schweiz nicht vorliegt, setzt Müller-Wenk 
durchschnittliche Fahrzeugaufkommen für einzelne Straßentypen an (was lokal sicher zu 
erheblichen Abweichungen von der tatsächlichen Situation führt). Mit Kenntnis des Ist-Zustandes 
der Lärmbelastung (betroffene Menschen) lässt sich dann die Veränderung dieser durch die 
zusätzliche Transportleistung ermitteln. 
 
Als Lärmwirkungen werden Schlafstörungen (hervorgerufen durch die Lärmbelastung nachts, Pegel 
> 46 dB(A)) und Kommunikationsstörungen (hervorgerufen durch die Lärmbelastung tags, Pegel 
> 55 dB(A)) betrachtet; für diese werden aus der Lärmstudie 90143 als linear betrachtete Dosis-
Wirkungsbeziehungen abgeleitet, aus denen die Zunahme der Fälle (pro Jahr) bei Pegelerhöhung 
berechnet werden kann. Diese sind allerdings, für sich betrachtet, sehr klein: „Dies entspricht 2,5 
zusätzlichen Fällen von Kommunikationsstörungen pro 100 Mio. betroffene Personen bei einer 
Pegelerhöhung um 1 Micro-Dezibel TAGS.“ Für die lärmbedingte Zunahme der 
Herzinfarkterkrankungen wird ein linearer Zusammenhang zwischen Risiko und Pegel mit einem 
Schwellenwert von 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts angenommen, dabei ist Ausgangspunkt die 
Aussage von Ising144, dass oberhalb dieser Schwellenwerte eine Zunahme des Herzinfarktrisikos 
um ca. 20 % zu verzeichnen ist. 
 
Für die Bewertung der Schäden am Gut „menschliche Gesundheit“ wird das von der WHO 
entwickelte Konzept der „Disability Weights“ herangezogen. Da für Schlaf- und 
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Kommunikationsstörungen diese Angaben noch nicht vorlagen, wurden sie im Rahmen der Studie 
erhoben. Es wurden Werte von DWSchlaf = 0,055 und DWKomm = 0,033 erhalten (DW = 0 entspricht 
voller Gesundheit). Durch Multiplikation dieser DW-Werte mit den durch die zusätzliche 
Transportleistung erhaltenen zusätzlichen Fällen für Schlaf- bzw. Kommunikationsstörungen und 
Herzinfarkte erhält Müller-Wenk DALY-Werte, getrennt nach Fahrzeugtypen pro 1000 km 
Fahrleistung (Disability Adjusted Live-Years, bspw. beträgt DALYKomm,Pkw = 0,00013)
59. Die 
Gesundheitsschäden in Form von Herzinfarkten sind dabei erheblich kleiner als jene durch Schlaf- 
bzw. Kommunikationsstörungen. 
 
Das Verfahren von Müller-Wenk60 soll hier nicht berücksichtigt werden, da im Rahmen der EU-
weiten Lärmkartierung bereits ein großer Datenbestand bezüglich der Lärmexposition der 
Bevölkerung vorhanden ist, detaillierte Daten über die Verkehre und deren Zusammensetzung auf 
allen Straßen aber nicht vorliegen dürften. Da das Konzept von Veränderungen der Fahrleistung 
ausgeht, ist es für die Untersuchung der Wirkungen von Lärmminderungsmaßnahmen (wie bspw. 
Lärmschutzwänden, lärmarmen Asphalten) ungeeignet. Auch können die gesundheitlichen 
Auswirkungen anderer Lärmquellen nicht berücksichtigt werden (eine Übertragung des Konzepts 
auf den Schienenverkehrslärm erscheint ggf. möglich). 
                                          
59  WHO-Konzept 
60  Aus diesem Grund wird auch nicht das Verfahren der marginalen Lärmkosten (ExternE, UNITE) 
angewendet. 
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8 Zusammenfassung 
 
Lärm als ein erhebliches Umweltproblem im europäischen Maßstab wurde erstmals 1996 im 
Grünbuch der Europäischen Kommission über die künftige Lärmschutzpolitik der Europäischen 
Union thematisiert. Mit der Richtlinie 2002/49/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 
25. Juni 2002 über die Bewertung und Bekämpfung von Umgebungslärm („Umgebungslärm-
Richtlinie“) wird im europäischen Rahmen ein gemeinsames Konzept festgeschrieben, um 
schädliche Auswirkungen durch Umgebungslärm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu 
mindern. Nach einer Ermittlung der Belastung anhand von Lärmkarten und Betroffenheiten sowie 
einer Information der Öffentlichkeit sollen in Aktionsplänen auf lokaler Ebene Maßnahmen zur 
Verringerung der Lärmbelastung eingeleitet werden. 
 
Zur Bewertung der Auswirkungen von Lärm auf die Bevölkerung sollen dabei Dosis-Wirkungs-
Relationen verwendet werden, die einen Zusammenhang zwischen der Belästigung und dem 
Lärmindikator Lden sowie zwischen Schlafstörungen und dem Lärmindikator LNight aufzeigen. Die 
Europäische Kommission veröffentlichte im Jahre 2002 ein „Position paper on dose response 
relationships between transportation noise and annoyance“ zur Ermittlung der Lärmbelästigung 
und 2004 ein „Position paper on dose-effect relations for night time noise“, das Dosis-
Wirkungskurven für den Zusammenhang zwischen Lärmbelastung und nächtlicher Schlafstörung 
empfiehlt. 
 
Die wirtschaftliche Bewertung der Lärmminderungsmaßnahmen in den Aktionsplänen soll u.a. 
durch Kosten-Nutzen-Analysen erfolgen. Auch dazu wurden durch die Europäische Kommission 
2002 mit „The State of the Art on Economic Valuation of Noise“ Empfehlungen gegeben. 
 
Die 2002 angegebenen Dosis-Wirkungsbeziehungen gehen wesentlich auf Arbeiten von Miedema, 
Vos und Oudshoorn zwischen 1998 und 2001 zurück. Hier greifen die Autoren in Metaanalysen auf 
Studien zurück, die zwischen 1965 und 1993, ein Großteil davon vor 1990, erschienen sind. Neben 
dem durch Schultz 1978 eingeführten und gut begründeten Konzept der „highly annoyed“ 
Personen wird auch der Begriff „annoyed“ eingeführt. Aus dem Datenmaterial werden für Straßen-
, Schienen- und Fluglärm unterschiedliche Dosis-Wirkungsbeziehungen abgeleitet. 
 
Die 2004 angegebenen Dosis-Wirkungszusammenhänge für Schlafstörungen orientieren sich 
wesentlich an den Arbeiten von Miedema, Vos und Passchier-Vermeer, die, nicht öffentlich 
zugänglich, als TNO-Berichte erschienen sind. 
 
Ausgehend von einer kritischen Auseinandersetzung mit diesen Arbeiten werden im vorliegenden 
Bericht seit 2000 erschienene Studien zu Belästigungswirkungen und Schlafstörungen aufgeführt 
und analysiert. Dabei werden sowohl Feldstudien- als auch Laborstudien ausgewertet. Es wird 
hierbei kein Wert auf eine vollständige Erfassung der Literatur gelegt, im Wesentlichen wurden 
Artikel aus dem europäischen Raum berücksichtigt. Wichtige Graphiken und Tabellen wurden 
direkt aus den Arbeiten in diesen Bericht übernommen. 
 
Weiterhin werden Studien betrachtet, die die gesundheitlichen Auswirkungen des Verkehrslärms 
aufzeigen. Hier sind besonders die Zunahme des Risikos für Myokardinfarkt sowie für die 
Ausbildung einer Bluthochdruckerkrankung gut abgesichert. 
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Die in den untersuchten Studien angegebenen Dosis-Wirkungszusammenhänge unterscheiden sich 
teilweise erheblich von denen der position papers. In vielen Studien scheinen sich lineare Dosis-
Wirkungsbeziehungen sowohl für die Belästigung, die Schlafstörung als auch gesundheitliche 
Auswirkungen zu zeigen. Große Unterschiede werden allerdings im Anstieg dieser Funktionen als 
auch in der Existenz oder Nichtexistenz von Schwellenwerten deutlich. Innerhalb der einzelnen 
Studien werden oft hochsignifikante Ergebnisse erhalten; die aber im Vergleich mit anderen 
Studien nicht konsistent sind. Dieses ist möglicherweise auf ein nichteinheitliches Studiendesign, 
die Berücksichtigung (bzw. Nichtberücksichtigung) moderierender Parameter, die einen 
erheblichen Einfluss insbesondere auf das Belästigungsurteil haben, zurückzuführen. Nur ca. 15-30 
% des Belästigungsurteils ist akustischen Parametern zuzurechnen. Die Rolle von Moderatoren ist 
entscheidend und mit den bisherigen Ansätzen der Lärmwirkungsforschung noch nicht vollständig 
verstanden. Wesentliche Bedeutung kommen dabei der Lärmempfindlichkeit und dem Zugang zu 
einer ruhigen Fassade zu. Ferner sind die Verfahren zur Ermittlung der Exposition in den Studien 
nicht einheitlich. 
 
Für die durch die Europäische Kommission vorgeschlagenen Dosis-Wirkungsbeziehungen zu 
Belästigung und Schlafstörungen kann aus der hier vorgelegten Analyse nicht geschlussfolgert 
werden, dass diese durch Studien wirklich abgesichert sind. Es erscheint auch zweifelhaft, ob die 
Etablierung europaweit einheitlicher Dosis-Wirkungsbeziehungen sinnvoll ist, da kulturelle, 
regionale, saisonale, klimatische, bauliche Unterschiede darin nicht widergespiegelt würden. 
 
Auch bei der Betrachtung zu den gesundheitlichen Auswirkungen der Lärmbelastung ist fest-
zustellen, dass insbesondere bei Pegeln im moderaten Bereich (keine extremen Lärmbelastungen) 
die gesundheitlichen Auswirkungen des Lärms nicht ausreichend nur durch eine Berücksichtigung 
der Exposition erfasst werden; sondern durch moderierende Effekte beeinflusst werden.  
 
Es scheint aber Hinweise zu geben, dass ab ca. 45 - 50 dB(A) nachts und 55 - 60 dB(A) tags die 
gesundheitlichen Risiken für Bluthochdruck und ab ca. 60 – 65 dB(A) für Ischämische 
Herzkrankheiten ansteigen (linear, Schwellenwerte). 
 
Weiterhin wurden für die monetäre Bewertung der Lärmauswirkungen nach 2000 erschienene 
Studien und Berichte ausgewertet. Die monetären Schäden des Lärms spiegeln sich zum einen in 
Immobilienwertverlusten und zum anderen in den mit den gesundheitlichen Schädigungen 
einhergehenden Behandlungskosten und Verlusten an Arbeits- und Lebenszeit wider. 
 
Man geht davon aus, dass der Wertverlust von Immobilien bzw. Mietmindereinnahmen infolge der 
Verlärmung dadurch bedingt sind, dass dem Eigentümer (Käufer) bzw. Mieter die durch den Lärm 
verursachten Störungen und Belästigungen bewusst sind. Dieses ist für die gesundheitlichen 
Auswirkungen i.a. nicht der Fall. 
 
Zur Abschätzung der monetären Auswirkungen des Lärms auf Immobilienwerte werden, da es für 
den Lärm keine Marktpreise gibt, im Wesentlichen zwei Methoden, die auf Präferenzenermittlung 
beruhen, verwendet. 
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Bei der direkten Methode wird die Wertschätzung für bestimmte Güter bzw. Umweltniveaus durch 
Befragung ermittelt. Bei der indirekten Methode werden die Präferenzen für Umweltgüter aus dem 
beobachteten Verhalten der Individuen auf tatsächlich existierenden Märkten und daraus 
abgeleiteten Wertschätzungen ermittelt. 
 
Auch bei der Analyse der auf diesem Gebiet erschienenen Studien zeigte sich eine große Band-
breite der eruierten Immobilienwertverluste und Gesundheitskosten. 
 
Mit dieser Arbeit wird deutlich, dass sowohl auf dem Gebiet der Dosis-Wirkungszusammenhänge 
als auch bei der monetären Bewertung der Lärmauswirkungen noch ein erheblicher 
Forschungsbedarf besteht. Bei Studien, die dazu weitere Antworten liefern könnten, sollte es sich 
um breit angelegte Feldstudien mit gleichen Kriterien zur Erfassung von Exposition, Belästigung, 
gesundheitlichen Wirkungen und moderierenden Parametern sowie lokalen Miet- und Immobi-
lienpreisen handeln. 
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1. Zusammenfassung 
Lärm stellt in Baden-Württemberg das wichtigs-
te Umweltproblem dar. Mehr als ein Viertel der 
Bevölkerung (27,3%) fühlt sich durch Lärm 
nicht nur geringfügig belästigt. Der Anteil hoch 
belästigter Personen, die den Grad ihrer Beläs-
tigung mit „stark“ oder „äußerst“ angeben, be-
trägt knapp 9%. Im Vergleich zum Jahr 1999 ist 
der Anteil lärmbelästigter Personen insgesamt 
von 28,8% geringfügig auf 27,3% gesunken. 
Der Anteil hoch belästigter Personen ist jedoch 
von 6,6 auf 8,7%, also um mehr als 2% gestie-
gen. Der Anteil der Menschen, die sich 1999 ü-
berhaupt nicht (42,9%) oder nur geringfügig 
(28,4%) durch Lärm belästigt fühlten, ist im Jahr 
2004 ebenfalls geringfügig gestiegen (44,5% bzw. 
28,1%).  
In der öffentlichen Wahrnehmung stehen als wei-
tere wichtige Umweltprobleme der Flächen-
verbrauch, die Strahlung durch Mobilfunk sowie 
Veränderungen des Klimas im Vordergrund. 
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Bei Betrachtung der unterschiedlichen Lärm-
quellen ergibt sich ein differenziertes Bild. Die 
stärkste Belästigung geht nach wie vor vom 
Straßenverkehr aus. Hiervon fühlen sich 31,7% 
mittelmäßig, stark oder äußerst belästigt. Da-
nach folgen der Flugverkehr (18,6 %), laute 
Nachbarn (14,4%) und der Schienenverkehr 
(11,3%). Von Gewerbe- und Industrieanlagen 
sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen gehen 
hingegen vergleichsweise geringe Belästigun-
gen aus (6,6% bzw. 3,5%). Gegenüber der Be-
fragung von 1999 ist die Belästigung durch 
Schienenverkehr von 5,9% auf 11,3% am stärk-
sten angestiegen.  
Insgesamt treten die größten Störungen durch 
Lärm im Außenbereich, also auf dem Balkon, 
der Terrasse oder im Garten auf. Die Befragten 
fühlen sich dort sowohl in ihrer Ruhe als auch 
bei Unterhaltungen durch den Lärm gestört. Stö-
rungen der Ruhe im Innenbereich, gefolgt von 
Kommunikationsstörungen innen sowie Schlaf-
störungen sind weniger deutlich ausgeprägt.  
Aus Sicht der Befragten ist das Lärmaufkommen 
durch Straßenverkehr in den Morgenstunden 
sowie nachmittags zwischen 15 und 19 Uhr am 
höchsten, Lärm durch den Schienenverkehr 
macht sich abends und nachts bemerkbar. Flug-
lärm tritt nach Angaben der Befragten ebenfalls 
vor allem zwischen 15-19 Uhr, jedoch auch in 
den Morgenstunden und während der Mittagsru-
he (13-15 Uhr) auf. Sport- und Freizeitlärm ist 
überwiegend in den Nachmittagsstunden zwi-
schen 15 und 19 Uhr sowie abends zwischen 19 
und 23 Uhr zu hören. Gewerbe- und Industrie-
lärm tritt besonders in den Morgenstunden zwi-
schen 6 und 9 Uhr auf sowie auch nachts zwi-
schen 23 und 7 Uhr auf. Der Lärm von Nachbarn 
ist ebenfalls überwiegend in den Nachmittags- 
bis Abendstunden zu hören.  
Insgesamt sind, vor allem in den Abend- und 
Nachtstunden, auffallend viele Personen durch 
Schienenverkehrsgeräusche belästigt, ihr Anteil 
ist größer ist als die Anzahl der Personen, die 
angeben, zu dieser Zeit Schienenverkehrslärm 
überhaupt in auffälligem Maß zu hören. Dieses  
spricht möglicherweise dafür, dass sich auch die 
Unzufriedenheit vieler Bahnkunden in diesen 
Urteilen widerspiegelt.  
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Maßnahmen, die zu einer Verringerung der 
Lärmbelästigung führen, werden von einem gro-
ßen Teil der Bevölkerung als dringlich eingestuft. 
Sie sollten vorrangig beim Straßenverkehr ein-
setzen, da hier das Lärmproblem am gravie-
rendsten ist. Die Betroffenen selbst schlagen an 
erster Stelle veränderte Straßenführungen, 
Lärmminderungen an der Quelle sowie Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen vor, um die Beläs-
tigungen zu mindern.  
Der Einbau von Schallschutzfenstern allein ist 
kein ausreichender Schutz der Anwohner vor 
unerwünschten Lärmwirkungen, da Störungen 
der Kommunikation, der Ruhe und der Erholung 
vorwiegend im Außenbereich der Wohnung/des 
Hauses auftreten und Schallschutzfenster ihre 
Wirkung nur im geschlossenen Zustand entfal-
ten können. Mit dem Schließen der Fenster sind 
aber Begleiteffekte verbunden, die sich negativ 
auf die Bewertung des Lärms auswirken können 
(Belüftungsprobleme, mangelnde soziale Kon-
trolle über den Außenbereich, z.B. werden spie-
lende Kinder durch ein geschlossenes Schall-
schutzfenster nicht gehört). Das zeigt sich auch 
in dem Ergebnis, dass die Belästigung durch 
Straßenverkehrslärm bei Personen, die ihr Fens-
ter überwiegend geschlossen halten, größer ist 
als bei Personen, die ihr Fenster überwiegend 
offen haben. Um den negativen Effekt des dau-
erhaft geschlossenen Fensters zu mildern, ohne 
auf die schallschützende Funktion der Fenster 
zu verzichten, könnte eine Kombination mit einer 
zeitlichen Begrenzung des Verkehrsaufkom-
mens angestrebt werden. 
Die Lärmbetroffenen wünschen sich eine stärke-
re Einbindung und Beteiligung bei lärmrelevan-
ten Entscheidungen. Maßnahmen, die zur Ver-
besserung der Lärmsituation ergriffen werden, 
sollten besser öffentlich vermittelt werden. Ein 
Ergebnis der Untersuchung war auch: Die 
Lärmbelästigung ist geringer, wenn dem für die 
Lärmquelle Verantwortlichen ein ehrliches Be-
mühen um Verbesserung der Situation zu-
getraut wird. Vertrauensbildende Maßnahmen 
tragen also das Potenzial in sich, unabhängig 
von der tatsächlich erreichten Verbesserung 
einer Lärmsituation zur Reduktion der Lärmbe-
lästigung beizutragen.  
Im Bereich der Verantwortungszuschreibung für 
mehr Ruhe im Wohngebiet hat es eine interes-
sante Veränderung gegenüber der Erhebung vor 
fünf Jahren gegeben: Der Anteil derjenigen Per-
sonen, die die Autofahrer selbst als Lärmver-
antwortliche sehen, ist im Jahr 2004 um knapp 
10% gesunken, dafür wird nun den kommunalen 
Behörden mehr Verantwortung zugeschrieben. 
Genau umgekehrt verhält es sich beim Schie-
nenverkehrslärm: Hier ist der Anteil der Perso-
nen, die die Deutsche Bahn AG als Hauptver-
antwortliche sehen, um 11% gestiegen. An zwei-
ter Stelle der Verantwortlichen stehen dann aber 
nicht mehr die öffentlichen Verkehrsunterneh-
men, deren Anteil 1999 noch bei 17,7% lag, son-
dern der Staat bzw. die Regierung mit einem 
Anteil von 13%.  
Wohnzufriedenheit und Belästigung durch Lärm 
bedingen sich gegenseitig. Personen, die zufrie-
den mit ihrer Wohnsituation sind, sind meistens 
auch nicht so stark durch Lärm belästigt. Perso-
nen, die stark durch Lärm belästigt sind, sind 
meistens mit ihrer Wohnsituation eher unzufrie-
den. Lärmreduzierende Maßnahmen werden 
aller Voraussicht nach zu einem Anstieg der 
Wohnzufriedenheit führen. Die Untersuchung 
hat gezeigt, dass gerade im Bereich des Nach-
barschaftslärms noch ein großes Verbesse-
rungspotenzial besteht. 
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2. Einleitung 
Das Land Baden-Württemberg – vertreten durch 
die Landesanstalt für Umweltschutz – sieht ei-
nen Schwerpunkt seiner Arbeit in der Bekämp-
fung des Umweltproblems „Lärm“. Als wesentli-
che Voraussetzung für die Ableitung und Priori-
sierung von Maßnahmen ist die Ermittlung und 
Beschreibung der momentanen Lärmsituation in 
Baden-Württemberg. Hierzu wurde im Juni/Juli 
2004 von der ZEUS GmbH in Zusammenarbeit 
mit dem SUZ Duisburg eine landesweite reprä-
sentative Umfrage der Bevölkerung in Baden-
Württemberg durchgeführt. Insgesamt rund 1000 
Personen wurden zum Thema Lärm befragt. 
Gewünscht war die Vergleichbarkeit mit der im 
Jahr 1999 durchgeführten Lärmumfrage, die 
ihrerseits an bestehende bundesweite Lärmbe-
fragungen anknüpft sowie internationale Verein-
barungen zur Erfassung der generellen Lärmbe-
lästigung berücksichtigt.  
Die Erhebung zur Lärmbelästigung in Baden-
Württemberg erfolgte in Form telefonischer In-
terviews mittels standardisierter Fragebögen. 
Die Befragung konzentrierte sich auf das Thema 
der Lärmbelästigung im Wohnbereich der Bevöl-
kerung. Fragen zur Lärmbelästigung am Ar-
beitsplatz wurden nicht vorgegeben, im Einzel 
nen hatten die Befragten in einer offenen Frage 
Gelegenheit, dieses Thema anzusprechen.  
Die vorliegende Dokumentation gliedert sich in 
fünf Kapitel. Nach der Einleitung (Kapitel 1) wird 
im Kapitel 2 der Aufbau und Inhalt des Erhe-
bungsinstruments vorgestellt, Ergänzungen zur 
1999er Studie werden dargestellt. Kapitel 3 be-
schreibt die Feldarbeiten. In Kapitel 4 werden 
die Ergebnisse der Befragung abgebildet. Kapi-
tel 5 fasst die Ergebnisse zusammen und gibt im 
Sinne eines Ausblicks Hinweise auf mögliche 
Maßnahmen sowie deren Priorisierung gemäß 
der erhobenen Vorschläge und Bedürfnisse der 
Befragten.  
 
3. Erhebungsinstrument 
Der Fragebogen wurde von der ZEUS GmbH in 
Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber bereits 
für die letzte Befragung im Jahr 1999 entwickelt. 
Eine Anpassung für die 2004er Befragung er-
folgte so, dass die Vergleichbarkeit nicht gefähr-
det wurde. Die aktuelle Version beinhaltet Fra-
gen bzw. Items  
x zur allgemeinen und quellenspezifischen 
Störung und Belästigung durch Lärm sowie 
zur Lärmbewältigung; 
x zur Wohnsituation und Wohnzufriedenheit 
der Probanden; 
x zu moderierenden nicht-akustischen Einflüs-
sen auf die Lärmbelästigung (z.B. persönli-
che Lärmempfindlichkeit, Vertrauen gegen-
über politisch Verantwortlichen); 
x zu Lärmschutzmaßnahmen; 
x zu soziodemografischen Faktoren. 
Modifiziert wurde der Frageteil zu Umweltprob-
lemen, die aus Sicht der Befragten in ihrer häus-
lichen Umgebung vorhanden sind. Hier wurden 
aktuelle Themen wie Strahlung aufgrund von 
Mobilfunk sowie Flächenverbrauch aufgenom-
men. Bezogen auf Tageszeiten wurde nicht nur 
nach Uhrzeiten gefragt, zu denen störende Ge-
räusche wahrgenommen werden, sondern es 
wurde zusätzlich gefragt, zu welchen Tageszei-
ten Geräusche besonders belästigen.  
Ein Muster des Fragebogens findet sich im An-
hang. 
 
3.1 Itemanalysen zur Bildung 
zusammenfassender Scores 
Zur Erhöhung der Messgenauigkeit der erhobe-
nen Variablen bei gleichzeitiger Reduktion des 
Datenmaterials wurden bei einem Teil der Fra-
genkomplexe aus untereinander ähnlichen Fra-
gen (Items) zusammenfassende Scores gebil-
det. Statistische Grundlage waren die Analysen 
aus der Vorgängeruntersuchung im Jahr 1999. 
Um zu prüfen, ob auch die aktuellen Daten sich 
unter den damals gebildeten Gesichtspunkten 
zusammenfassen lassen, wurden Reliabilitäts-
berechnungen zur internen Konsistenz durchge-
führt. Hierbei liefert der Koeffizient Cronbachs 
Alpha Aufschluss über die Messgenauigkeit (Re-
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liabilität), die sich aus der Zusammenfassung 
homogener Fragen zu einem Wert ergibt. 
Wie Tabelle 3.1 zeigt, weisen alle Vari-
ablengruppierungen ausreichend hohe Zusam-
menhangsmaße für die weiteren Berechnungen 
auf. So ist eine optimale Vergleichbarkeit mit 
den Daten der 1999er Studie gegeben.  
Die Fragen 18.1-18.10 (Maßnahmen gegen den 
Lärm der Hauptlärmquelle) werden zu einem 
Wert zusammengefasst (MASSNAHM), der die 
Häufigkeit, mit der Maßnahmen gegen stören-
den Lärm der Hauptlärmquelle ergriffen werden, 
beschreibt. Die Items zu den durch Lärm verur-
sachten Störungen von Aktivitäten lassen sich 
wie folgt zusammenfassen: 
x Störungen am Tage und Störungen in der 
Nacht (d.h. während des Schlafs); 
x Störungen innerhalb der Wohnung oder 
außerhalb der Wohnung; 
x Kommunikation innerhalb und außerhalb 
der Wohnung; 
x Störungen der Ruhe und Konzentration. 
 
Tabelle 3-1: Zusammenfassende Scores zu lärmbedingten Störungen und Maßnahmen gegen Lärm 
Variablenname Bedeutung Enthaltene  
Items 
Cronbachs 
Alpha1 
Lärmbedingte  
Störungen  
   
KOMINN Störung der Kommunikation inner-
halb der Wohnung 
15.1; 15.2; 15.5 0,78 
KOMAUSS Störung der Kommunikation außer-
halb der Wohnung 
15.6 1,00 
RUHEINN Störung der Ruhe und Konzentrati-
on in der Wohnung 
15.3; 15.4 0,78 
RUHEAUSS Störung der Ruhe außerhalb der 
Wohnung 
15.7 1,00 
SCHLAFSTR Schlafstörungen 15.8; 15.9 0,81 
TAGSTRG Störungen tagsüber 15.1 – 15.7 0,87 
STRGAUSS Störungen außen 15.6; 15.7 0,88 
STRGINN Störungen innen 15.1 – 15.5 0,85 
Maßnahmen gegen Lärm 
MASSNAHM Maßnahmen gegen die Belästigung 
durch die Hauptlärmquelle 
18.1 – 18.10 0,83 
 
                                                
1 Cronbachs Alpha dient als Maß für die Homogenität bzw. die innere Konsistenz einer Gruppe von Items. Der Koeffizient 
kann Werte zwischen 0 und 1,0 annehmen. Die 1,0 drückt einen hohen Zusammenhang (Korrelation) der Items untereinan-
der aus, d.h. sie erfassen etwas Ähnliches. Werte nahe 0 dagegen bedeuten, dass die Items etwas Unterschiedliches erfas-
sen. 
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4. Durchführung 
4.1 Stichprobenziehung  
Grundgesamtheit war die in Privathaushalten mit 
Telefonanschluss lebende Wohnbevölkerung im 
Alter von 18 Jahren und älter mit Hauptwohnsitz 
in Baden-Württemberg. Die Auswahl der Befrag-
ten erfolgte in zwei Stufen: 
x Auf der ersten Stufe erfolgte eine Aus-
wahl der Privathaushalte mit Telefonan-
schluss und 
x auf der zweiten Stufe wurde die Zielper-
son im Haushalt identifiziert. Dies ge-
schieht nach der Last Birthday Methode. 
Dabei wird diejenige Zielperson im Haus-
halt ausgewählt, die zuletzt Geburtstag 
hatte und mindestens 18 Jahre alt ist.  
Eine Zufallsauswahl ist durch die Vollständigkeit 
der Auswahlgrundlage, die Kenntnis der Aus-
wahlwahrscheinlichkeiten der Stichproben sowie 
eine Inklusionswahrscheinlichkeit größer als Null 
für die Inklusion von Untersuchungseinheiten in 
einer Stichprobe. Das einzige in der BRD an-
wendbare Verfahren, das für Telefonbefragun-
gen diese beiden Merkmale aufweist, ist das 
beim ZUMA (Zentrum für Umfragen, Methoden 
und Analysen, Mannheim) entwickelte Verfahren 
von Gabler und Häder, das – mathematisch be-
gründbar – eine reine einfache Zufallsauswahl 
bedeutet: Jeder Haushalt mit Telefonanschluss 
hat die gleiche berechenbare Chance, in die 
Stichprobe zu gelangen. 
Folgende Vorgehensweise kam bei der Ziehung 
der Telefon- Nr. zum Einsatz: 
x Zusammenführung aller Rufnummern in 
Gemeinden Baden-Württembergs mit Ein-
trag im öffentlichen Telefonverzeichnis; 
x Durchführung des Gabler-Häder-
Verfahrens; 
x Zufallsziehung (12.500) aus dieser Ober-
menge von Rufnummern; 
x Identifizierung der eingetragenen und 
nicht eingetragenen Rufnummern; 
x Löschung eindeutiger Nicht-
Privathaushalte und Faxnummern unter 
den eingetragenen Rufnummern; 
x Löschung potentieller ISDN-Haushalte mit 
Telefonbuch- Eintrag (2./3. Eintrag); 
x Zuordnung der amtlichen Gemeinde-
schlüsselnummer (Statistisches Bundes-
amt). 
 
Für die Qualität der Nettostichprobe ist auch die 
Anzahl der Kontaktversuche von großer Bedeu-
tung. Als Anzahl der Kontaktversuche wurde im 
vorliegenden Fall eine Anzahl von zehn vorge-
geben. 
 
4.2 Feldarbeiten 
Durchgeführt wurden insgesamt 10 Pretestinter-
views. Da der Fragebogen bereits 1999 telefo-
nisch zum Einsatz gekommen war, ergab sich 
durch den Pretest erwartungsgemäß kein Ände-
rungsbedarf. Auch die eingeführten Modifikatio-
nen erwiesen sich im telefonischen Interview als 
gut handhabbar. Die Nettogesprächsdauer der 
Pretestinterviews lag mit durchschnittlich 25 min. 
im vereinbarten Rahmen, so dass auch keine 
Kürzungen vorgenommen werden mussten.   
Die Feldarbeiten begannen am 14.06.2004 und 
endeten am 03.07.2004. Die Feldlaufzeit war so 
eingerichtet worden, dass die Arbeiten vor dem 
Beginn der Sommerferien abgeschlossen  
werden konnten. Erfahrungsgemäß legen ältere 
Bevölkerungsgruppen ihren Urlaub häufiger in 
die Vorsaison, und es sind gerade die älteren 
Bevölkerungsgruppen, die für ein längeres Tele-
foninterview schwerer gewonnen werden kön-
nen. Angesichts der längeren Feldlaufzeit konn-
ten aber auch die älteren Bevölkerungsgruppen 
in einem ausreichenden Maße für die Teilnahme 
an dieser Studie gewonnen werden. 
Insgesamt haben 41 Interviewer an den Befra-
gungsarbeiten teilgenommen. Die durchschnittli-
che Anzahl der durchgeführten Befragungen lag 
bei rund 1,5 Interviews pro Stunde und Intervie-
wer. Alle an dieser Studie beteiligten Interviewer 
sind von zwei permanent anwesenden Diplom-
Sozialwissenschaftlern bzw. Diplom-
Wirtschaftswissenschaftlern geschult und unter-
stützt worden. Die durchschnittliche Nettointer-
viewzeit ohne die zwei- bis dreiminütige Kontak-
tierungs- und Rekrutierungshase betrug ca. 24 
Minuten.  
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4.2.1 Ausschöpfungsquote 
Die Ausschöpfung der bereinigten Brutto- Stich-
probe ist mit fast 40 % als sehr gut einzuschät-
zen. 
Tabelle 4-1: Ausschöpfung der Stichprobe 
Telefon-Nr. insgesamt 12.500 100,0% 
Stichprobenneutrale Ausfälle   
   
kein Anschluss 6.011 48,0% 
Geschäftsanschluss 242 1,9% 
ständig besetzt 67 0,5% 
Verständigungsschwierigkeiten 294 2,4% 
   
Summe  52,8% 
Bereinigtes Brutto I 5.881 100,0% 
   
Freizeichen 2.047 34,8% 
Anrufbeantworter 876 14,9% 
Fax, Modem 362 6,2% 
   
Summe 3.285 55,9% 
Bereinigtes Brutto II 2.596 100,0% 
   
Verweigerer   
ZP hat keine Zeit 136 5,2% 
ZP hat kein Interesse 415 16,0% 
Haushalt verweigert ohne 
Gründe 
807 31,1% 
   
Nicht angetroffen   
ZP in Feldzeit nicht erreichbar 109 4,2% 
Termin nicht in Feldzeit 83 3,2% 
Abbruch 20 0,8% 
Summe   
realisierte Interviews 1.026 39,5% 
 
5. Ergebnisse 
Die Auswertung der Daten bezieht sich auf das 
Land Baden-Württemberg, kleinere Analyseein-
heiten wie Regierungsbezirke oder Gemeinde-
größen wurden in der 2004er Studie nicht be-
rücksichtigt. Die Darstellung der Befunde erfolgt 
an den wichtigsten Stellen im Vergleich zu den 
Ergebnissen der 1999er Untersuchung.  
Zunächst wird der Stellenwert von Lärm als 
Umweltproblem in Baden-Württemberg darge-
stellt (5.1), dann die allgemeine Lärmbelästigung 
(5.2) sowie die Belästigung durch einzelne 
Lärmquellen (5.3) und das Ausmaß der Belästi-
gung durch die zu Hause am meisten störende 
Quelle (5.4) berichtet. Der Beitrag einzelner 
Quellen an der gesamten Lärmbelästigung wird 
untersucht, wobei die Ergebnisse dieser Analyse 
aufgrund fehlender Daten zur Schallbelastung 
mit Einschränkung zu interpretieren sind. (5.5). 
Die Störungen von Aktivitäten im Alltag, die 
durch Lärm verursacht werden, werden im Be-
zug zur Hauptlärmquelle des Befragten darge-
stellt (5.6). Das räumliche und zeitliche Auftreten 
der Geräusche sowie der resultierenden Lärm-
belästigung wird analysiert und abgebildet (5.7). 
Es wird berichtet, welche Maßnahmen und Akti-
vitäten die Betroffenen gegen Lärm unterneh-
men und wie der Zusammenhang zwischen der 
Lärmbewältigung und der Belästigung durch 
Lärm sich gestaltet (5.8). Die von den Betroffe-
nen selbst vorgeschlagenen Maßnahmen wer-
den in aufbereiteter Form dargestellt (5.9). Es 
wird untersucht, welche nicht-akustischen Ein-
flussgrößen auf die Belästigung durch Lärm 
wirksam geworden sind (5.10).  
 
5.1 Stellenwert von Lärm als 
Umweltproblem in Baden-
Württemberg 
Noch bevor die Befragten wussten, dass es in 
der Befragung um das Thema Lärm geht, wur-
den sie gebeten, aus einer Reihe potenzieller 
Umweltprobleme die beiden wichtigsten Um-
weltprobleme in der eigenen Wohngegend zu 
nennen (Tabelle 5-1 und Tabelle 5-2).  
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Tabelle 5-1: Wichtigstes Umweltproblem in der 
Wohngegend 
Umweltaspekte 
„Was ist das wich-
tigste Umweltprob-
lem in Ihrer Wohn-
gegend?“  
(Angaben in Prozent) 2004 1999 
Lärm 17,1 23,5 
Flächenverbrauch 10,5 
nicht er-
fragt 
Strahlung durch Mobil-
funk 
8,4 
nicht er-
fragt 
Klimaveränderungen 6,3 12,8 
Geruchsbelästigung 5,8 10,8 
Müll 5,2 9,0 
schlechte Luftqualität 4,9 
nicht er-
fragt 
schlechte Wasserquali-
tät 
4,4 
nicht er-
fragt 
Energieverbrauch 3,5 15,8 
Umweltgifte 
nicht 
erfragt 
8,3 
keines davon 33,9 19,9 
   
Anzahl der Antworten-
den 1026 1908 
% der Antwortenden 100,0 95,4 
 
Landesweit wird Lärm als wichtigstes Umwelt-
problem im Wohngebiet der Befragten genannt. 
Zweitwichtigstes Umweltproblem in der Wohn-
gegend der Befragten stellt der Flächen-
verbrauch dar. Beide Problembereiche werden, 
wenn sie nicht als wichtigstes Problem beurteilt 
wurden, bei der Nennung als zweitwichtigstes 
Problem am häufigsten angegeben. Insgesamt 
kann Lärm aus der Sicht der Bevölkerung also 
weiterhin als Umweltproblem Nr. 1 in der eige-
nen Wohngegend betrachtet werden. Im Ver-
gleich zu 1999 zeigen sich Unterschiede in der 
Priorisierung der weiteren Umweltprobleme: 
Während 1999 neben dem Lärm vor allem     
Energie- und Klimafragen als problematisch ge-
sehen wurden, sind es 2004 der Flächen-
verbrauch und als neue Aspekte Strahlung 
durch Mobilfunk sowie schlechte Luftqualität.  
Tabelle 5-2: Zweitwichtigstes Umweltproblem in der 
Wohngegend 
Umweltaspekte 
„Und welches davon 
ist das zweitwich-
tigste?“ 
 2004 1999 
Lärm 12,8 13,0 
Flächenverbrauch 11,8  
Klimaveränderungen 9,7 16,7 
schlechte Luftqualität 8,7 
nicht 
erfragt 
Energieverbrauch 8,7 20,0 
Strahlung durch  
Mobilfunk 
7,2 
nicht er-
fragt 
Müll 6,5 13,5 
Geruchsbelästigung 5,9 11,4 
schlechte Wasser-
qualität 
4,3 
nicht  
erfragt 
Umweltgifte  
nicht 
erfragt 
14,1 
keines davon 24,3 11,3 
  
Anzahl der Antworten-
den 
678 1457 
% der Antwortenden 66,1 72,8 
 
Schließt man die 2004 neu hinzugenommenen 
Kategorien aus der Betrachtung aus, ergibt sich 
die Problemreihenfolge Lärm (23,7% Nennun-
gen), Klimaveränderungen (8,8%), Geruchsbe-
lästigung (8,1%), Müll (7,2%) und Energie-
verbrauch (4,9%).  
 
5.2 Allgemeine Lärmbelästigung der 
Bevölkerung 
Um zu erfassen, in welchem Ausmaß die Bevöl-
kerung Baden-Württembergs durch Lärm beläs-
tigt wird, wurde eine ganze Reihe von Fragen 
mit zunehmender Spezifizierung gestellt. Zu-
nächst wurde erfasst, wie die Lärmbelästigung 
allgemein, also ohne Berücksichtugung konkre-
ter einzelner Lärmverursacher, ausgeprägt ist. 
Die entsprechende Frage wurde aufgrund inter-
nationaler Bemühungen standardisiert und wird 
in dieser Form beispielsweise auch in Untersu-
chungen des Umweltbundesamts eigesetzt. Sie 
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lautet: „Wenn Sie einmal an die letzten 12 Mona-
te hier bei Ihnen denken, wie stark haben Sie 
sich insgesamt durch Lärm gestört oder belästigt 
gefühlt?“ Die Antwortverteilungen hierzu zeigt 
die Tabelle 5-3.  
Tabelle 5-3: Generelle Lärmbelästigung zu Hause 2. 
Lärmbelästigung 
insgesamt 
2004 1999 UBA 
2004 
 Häufigkeit in % 
äußerst 2,1 1,8 2 
stark 6,6 4,8 6 
mittelmäßig 18,6 22,2 19 
etwas 28,1 28,4 35 
überhaupt nicht 44,5 42,9 38 
    
belästigt 27,3 28,8 27 
hoch belästigt 8,7 6,6 8 
Mittelwert 1,94 1,94 1,99 
Anz. Befragter 1024 1996 2361 
Quelle UBA-Daten: Kuckartz & Rheingans-Heintze, 2004 
 
In Baden-Württemberg sind 44,5 % der Bevölke-
rung nicht durch Lärm belästigt, dies sind 1,6% 
mehr als 1999 und 6,5% mehr als im Bundes-
durchschnitt. Jedoch gibt es auch Teile der Be-
völkerung, die erheblich unter dem Lärm zu lei-
den haben: Der Anteil derjenigen, die eine min-
destens mittelmäßige, starke bzw. äußerst star-
ke Belästigung angeben, beträgt 27,3%, 8,7% 
sind stark oder äußerst belästigt. Dieser Wert 
liegt geringfügig über dem Bundesdurchschnitt, 
und auch im Vergleich zu 1999 ist der Anteil 
stark Belästigter um etwa 2% gestiegen. 
                                                
2 Für die bessere Lesbarkeit sind die Ergebnisse mit einer 
Dezimalstelle dargestellt, Abweichungen von 100% sind 
durch Rundungsfehler begründet. 
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5.3 Belästigung durch einzelne 
Lärmquellen  
Für die Lärmbelästigung spielen vor allem Ver-
kehrsträger eine entscheidende Rolle, aber auch 
laute Nachbarn, Sport- und Freizeitanlagen so-
wie Gewerbe- und Industriebetriebe sind von 
Bedeutung. Abbildung 5-1 zeigt, wieviele Perso-
nen in Baden-Württemberg mittelmäßig, stark 
oder äußerst durch den Lärm der einzelnen 
Quellen belästigt sind. Tabelle 5-4 zeigt ergän-
zende Daten für Baden-Württemberg und den 
Bundesdurchschnitt.  
Belästigung durch verschiedene Quellen 
1999 und 2004 im Vergleich
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Abbildung 5-1: Quellenspezifische Lärmbelästigung in Baden-Württemberg 2004 und 1999 
 
Die stärkste Lärmbelästigung ruft der Straßen-
verkehr hervor, aktuell fühlen sich 31,7% durch 
diese Lärmquelle mindestens mittelmäßig beläs-
tigt, 14,3% geben eine stark oder äußerst starke 
Belästigung an. Der Anteil stark belästigter Per-
sonen ist gegenüber 1999 um 2,5% gestiegen 
und liegt etwa 4% über dem Bundesdurch-
schnitt.  
An zweiter Stelle rangiert die Belästigung durch 
Fluglärm, hier sind es im Jahr 2004 18,6% be-
lästigte und 5,4% hoch belästigte Personen in 
Baden-Württemberg. Gegenüber 1999 ist hier 
ein Rückgang um 1,5% zu verzeichnen. Gegen-
über dem Bundesdurchschnitt ist die Bevölke-
rung Baden-Württembergs etwas stärker durch 
Fluglärm beeinträchtigt.  
Die Geräusche der Nachbarn stellen für 14,4% 
der Befragten eine Quelle der Lärmbelästigung 
dar, 6% fühlen sich durch Nachbarn sogar stark 
oder äußerst belästigt. Hier ist im Vergleich zu 
1999 ein Anstieg um 1,6% zu verzeichenen.  
Die Belästigung durch Schienenverkehrslärm 
liegt 2004 bei 11,3% und ist damit seit 1999 um 
5,4% gestiegen, auch der Anteil stark belästigter 
Personen hat sich von 1,7% auf 3,9% beinahe 
verdoppelt und liegt nun leicht über dem Bun-
desdurchnitt.  
Der Gewerbe- und Industrielärm stellt keine we-
sentliche Lärmquelle dar, 6,6% der Befragten 
fühlen sich durch diese Quelle belästigt und 
2,5% stark bis äußerst belästigt. Im Vergleich zu 
1999 hat es keine bedeutsamen Veränderungen 
gegeben. 
An letzter Stelle der erfragten Lärmverursacher 
stehen Freizeit- und Sportanlagen, hierdurch 
fühlen sich 3,5% belästigt und 1,4% stark beläs-
tigt.  
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Tabelle 5-4: Quellenspezifische Lärmbelästigung in Baden-Württemberg und im Bundesdurchschnitt  
Angaben in % Baden-Württemberg UBA 
Befragungsjahr 2004 1999 2004 2002 
Straße überhaupt nicht 44,8 40,4 40 35 
 etwas 23,5 28,4 30 28 
 mittelmäßig 17,4 19,6 20 20 
 stark 9,6 8,5 6 12 
 äußerst 4,7 3,3 4 5 
 belästigt 31,7 31,4 30 37 
 hoch belästigt 14,3 11,8 10 17 
      
Schiene überhaupt nicht 75,8 87,1 80 77 
 etwas 12,9 7,0 12 11 
 mittelmäßig 7,4 4,2 5 7 
 stark 2,7 1,2 2 4 
 äußerst 1,2 0,5 1 1 
 belästigt 11,3 5,9 8 12 
 hoch belästigt 3,9 1,7 3 5 
      
Flug überhaupt nicht 56,7 59,8 68 63 
 etwas 24,7 22,1 20 21 
 mittelmäßig 13,2 11,2 8 9 
 stark 3,6 4,9 3 5 
 äußerst 1,8 2,0 1 2 
 belästigt 18,6 18,1 12 16 
 hoch belästigt 5,4 6,9 4 7 
      
Sport/Freizeit überhaupt nicht 89,8 91,4 - - 
 etwas 6,7 5,7 - - 
 mittelmäßig 2,1 2,2 - - 
 stark 1,4 0,6 - - 
 äußerst  0,2 - - 
 belästigt 3,5 3,0 - - 
 hoch belästigt 1,4 0,8 - - 
      
Gewerbe/Industrie überhaupt nicht 84,6 85,0 81 73 
 etwas 8,8 8,0 12 15 
 mittelmäßig 4,0 5,1 5 8 
 stark 1,6 1,3 2 3 
 äußerst 0,9 0,6 0 1 
 belästigt 6,5 7,0 7 12 
 hoch belästigt 2,5 1,9 2 4 
      
Nachbarn überhaupt nicht 66,7 64,0 57 60 
 etwas 18,9 21,4 26 23 
 mittelmäßig 8,4 10,3 11 11 
 stark 4,2 3,1 4 4 
 äußerst 1,8 1,3 2 2 
 belästigt 14,4 14,7 17 17 
 hoch belästigt 6,0 4,4 6 6 
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5.3.1 Straßenverkehrslärm 
Berücksichtigt man alle Personen, die über 
Lärmbelästigung berichten, fühlen sich insge-
samt 55,2% der Befragten durch Straßenver-
kehrslärm in unterschiedlicher Ausprägung be-
lästigt (Tabelle 5-7). Bei genauerer Betrachtung 
der Quelle zeigt sich, dass die PKWs vor Motor-
rädern und LKWs die Hauptverursacher der 
Lärmbelästigung sind: Durch PKWs fühlen sich 
nicht nur die meisten Personen belästigt (51,2%) 
im Vergleich zu LKWs (42%) und Motorrädern 
(49%); der Lärm der PKWs führt auch zu stärke-
ren Ausprägungen der Belästigung. Dies zeigt 
sich in den Anteilen der hoch belästigten Perso-
nen. 13,5% der Befragten sind durch PKW-Lärm 
hoch belästigt, 12,4% durch den Lärm von 
LKWs und 11,7% durch Motorrad-Lärm.  
Im Vergleich zu 1999 ist ein Anstieg der hoch 
belästigten Personen um 2,5% zu verzeichnen. 
Gleichzeitig geht der Anteile aller Belästigten um 
4,4% zurück. Dieser Trend findet sich auch beim 
Fahrzeugtyp PKW. Hier ist der Anteil der hoch 
belästigten Personen um 1,5% gestiegen, die 
Belästigung aller Befragten durch PKWs jedoch 
um etwa 7% zurückgegangen. Bei den LKWs 
sind die Belästigungswerte etwa gleich geblie-
ben, und bei den motorisierten Zweirädern sind 
die Anteile der hoch belästigten Personen prak-
tisch gleich geblieben und die Anteile aller Be-
lästigten um 4,3% zurückgegangen.   
 
Tabelle 5-7: Belästigung durch spezifische Lärmquel-
len im Straßenverkehr 
Untersuchungsjahr 2004 1999
 
% hoch Beläs-
tigte 
14,3 11,8
% aller Belästig-
ten 
55,2 59,6
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
2,1 2,1
Straßenverkehr 
insgesamt 
Anzahl  979 2000
 
% hoch Beläs-
tigte 
13,5 12,0
% aller Belästig-
ten 
51,2 57,9
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
2,0 2,0
Pkw 
Anzahl  975 2000
 
% hoch Beläs-
tigte 
12,4 12,2
% aller Belästig-
ten 
42,0 43,0
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,8 1,8
LKW 
Anzahl  892 1992
 
% hoch Beläs-
tigte 
11,7 11,3
% aller Belästig-
ten 
49,0 53,3
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,9 2,0
motorisiertes 
Zweirad 
Anzahl  955 1999
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5.3.2 Fluglärm 
Alles zusammengenommen fühlen sich 43,3% 
der Befragten durch den Lärm von Flugverkehr 
belästigt (Tabelle 5-8). Als Quellen der Belästi-
gung werden überwiegend Düsen- oder Militär-
flugzeuge gegenannt (66,1%), dann folgen Hub-
schrauber mit 23,2% und an letzter Stelle stehen 
mit 10,6% Belästigungen durch Privatflugzeuge. 
Die Intensität der auftretenden Belästigungen ist 
- ausgedrückt in Anteilen hoch belästigter Per-
sonen - bei Düsen- und Militärflugzeugen am 
höchsten (15,3%). Bei Privatfluzeugen beträgt 
dieser Anteil 13,6%. Lärm von Hubschraubern 
führt nur in seltenen Fällen zu hohen Belästi-
gungen (4,8%). 
 
Insgesamt ist der Anteil aller Belästigten in den 
letzten fünf Jahren um etwa 3% gestiegen, der 
Anteil der hoch belästigten Personen ist aber 
gleichzeitig um 1,5% gesunken. Im Vergleich zu 
1999 hat die Belästigung durch Düsen- und Mili-
tärflugzeuge sowie durch Hubschrauber zuge-
nommen.  
Tabelle 5-8: Belästigung durch spezifische Lärmquel-
len im Flugverkehr  
Untersuchungsjahr 2004 1999 
 
% hoch Belästigte 5,4 6,9 
% aller Belästig-
ten 
43,3 40,2 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,7 1,7 
Flugver-
kehr 
insgesamt 
Anzahl  866 1993 
 
% hoch Belästigte 15,3 17,7 
% aller Belästig-
ten 
66,1 37,6 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
2,7 2,7 
Düsen- und 
Militärflug 
Anzahl  236 294 
% hoch Belästigte 13,6 13,5 
% aller Belästig-
ten 
10,6 12,3 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
2,6 2,6 
Privatflug 
Anzahl  38 96 
 
% hoch Belästig-
te 
4,8 4,5 
% aller Belästig-
ten 
23,2 11,4 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
2,4 2,4 
Hub-
schrauber 
Anzahl  83 89 
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5.3.3 Schienenverkehrslärm 
Landesweit fühlen sich 24,2% der Befragten  
insgesamt von Schienenverkehrslärm belästigt, 
der Anteil der hoch belästigten Befragten liegt 
bei 3,9%. Zusätzlich zur generellen Belästigung 
wurde auch Auskunft über die Belästigung durch 
den Lärm von Güterzügen (18,8%), Personen-
zügen der Deutschen Bahn AG (14,8%), von 
Straßen- bzw. S- Bahnen (14,1%) sowie von 
ICEs (8,3%) gegeben. Die stärksten Belästigun-
gen verursachen Güterzüge und Straßen-/S-
Bahnen mit jeweils 2,8% hoch belästigten Per-
sonen. Es folgen Personenzüge, die bei 2,1% 
der Befragten zu hoher Belästigung führen und 
an letzter Selle stehen ICEs mit 1,4%. 
 
Tabelle 5-9 zeigt auch, dass die Belästigung 
durch Schienenverkehrslärm insgesamt gegen-
über 1999 mit knapp 10%iger Zunahme aller 
Belästigten und beinahe einer Verdopplung des 
Anteils der hoch Belästigten deutlich gestiegen 
ist. Dies zeigt sich auch bei Betrachtung der 
einzelnen Fahrzeugtypen, hier ist der Anteil aller 
Belästigten im Durchschnitt um knapp 5% ge-
stiegen, die Zunahme der hoch belästigten be-
trägt im Mittel 1%.  
Tabelle 5-9: Belästigung durch spezifische Schienen-
verkehrslärmquellen 
Untersuchungsjahr 2004 1999
 
% hoch Beläs-
tigte 
3,9 1,7 
% aller Belästig-
ten 
24,2 12,9 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,4 1,2 
Schienenverkehr
insgesamt
Anzahl  661 1945
 
% hoch Beläs-
tigter 
2,8 2,4 
% aller Belästig-
ten 
18,8 12,1 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,3 1,2 
Güterzüge 
Anzahl  612 1945
 
% hoch Beläs-
tigte 
1,4 0,6 
% aller Belästig-
ten 
8,3 5,4 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,1 1,1 
ICE 
Anzahl  566 1938
 
% hoch Beläs-
tigte 
2,1 0,9 
% aller Belästig-
ten 
14,8 9,7 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,2 1,1 
Personenzüge 
(ohne ICE) 
Anzahl  616 1945
% hoch Beläs-
tigte 
2,8 1,3 
% aller Belästig-
ten 
14,1 9,3 
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,2 1,1 
Straßen-/S-Bahn
Anzahl  562 1927
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5.3.4 Gewerbe- und Industrielärm 
Durch Gewerbe- und Industrielärm sind landes-
weit im Vergleich zu den übrigen Lärmquellen 
nur wenige Menschen betroffen (15,4%). 2,5% 
der Befragten fühlen sich hoch belästigt, dies ist 
gegenüber 1999 ein geringfügiger Anstieg 
(Tabelle 5-11). Tabelle 5-12 zeigt die Branchen, 
die zu den belästigenden Gewerbe- und Indust-
riebetriebe gehören.  
Tabelle 5-11: Belästigung durch spezifische Gewer-
be- und Industrielärmquellen 
Untersuchungsjahr 2004 1999
 
% hoch Beläs-
tigte 
2,5 1,9
% aller Belästig-
ten 
15,4 15
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,3 1,2
Gewerbe & 
Industrie 
Anzahl  669 2868
 
Tabelle 5-12: Branchen der lärmbelästigenden Ge-
werbe-/Industriebetriebe 
Untersuchungsjahr 2004 1999 
Verarbeitendes Gewerbe 37,1 30,5 
Energiewirtschaft 3,4 0,7 
Baugewerbe 24,7 15,4 
Dienstleistung 10,1 11,8 
Land- und Forstwirtschaft 10,1 18,4 
Handwerk 1,1 14,1 
Handel 13,5 9,2 
   
Anzahl Nennungen  
(= 100%) 
89 305 
 
Landesweit stellt mit Abstand das verarbeitende 
Gewerbe mit 37,1% der Nennungen die häufigs-
te Quelle der Belästigung dar. An zweiter Stelle 
rangiert das Baugewerbe mit 24,7%. Handel, 
Dienstleistungen sowie Land- und Forstwirt-
schaft liegen auf den folgenden Plätzen. Im Ver-
gleich zu 1999 hat vor allem die Belästigung 
durch verarbeitendes Gewerbe sowie durch 
Baugewerbe zugenommen. Abgenommen hat 
die Belästigung durch Handwerksbetriebe und 
durch Land- und Forstwirtschaft.  
 
5.3.5 Lärm durch Freizeit- und 
Sportanlagen 
Landesweit fühlen sich 10,2% aller Befragten 
durch Lärm von Sport- und Freizeitanlagen be-
lästigt. Von diesen fühlen sich 1,4% durch Sport- 
und Freizeitlärm hoch belästigt (Tabelle 5-13). 
Somit stellen diese Lärmquellen für die Bevölke-
rung in Baden-Württemberg die geringste Beläs-
tigung dar. In den Interviews wurde bei der Vor-
gabe der Fragen keine Unterscheidung zwi-
schen Sportanlagen und Freizeitanlagen vorge-
nommen, zumal es für die Befragten selbst oft-
mals schwierig ist, hier zu differenzieren. Bei der 
Frage, welche Anlage die Betroffenen belästigt, 
wurden Mehrfachnennungen zugelassen, so 
dass keine eindeutige Trennung zwischen Sport- 
und Freizeitanlagen hinsichtlich der Höhe der 
Belästigung vorgenommen werden konnte. Al-
lerdings ist eine Trennung hinsichtlich der Häu-
figkeit der Nennung belästigenden Sportlärms 
bzw. Freizeitlärms möglich, wie Tabelle 5-14 
zeigt. Insgesamt werden Sportanlagen etwas 
häufiger (59% der Nennungen) als Freizeitanla-
gen (41%) als Quelle der Belästigung angege-
ben. Am häufigsten  werden dabei mit 32,9% 
Fußballanlagen (vom Bolzplatz bis zum Fußball-
stadion) als Lärmquelle genannt. Unter den 
Freizeitanlagen sind es vor allem allgemeine 
Freizeitanlagen und Versammlungsplätze, die 
zur Lärmbelästigung führen. 
Tabelle 5-13: Belästigung durch spezifische Freizeit- 
Sportanlagen 
Untersuchungsjahr 2004 1999
 
% hoch Beläs-
tigte 
1,4 0,8
% aller Belästig-
ten 
10,2 8,6
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,2 1,1
Sport-/  
Freizeitanlagen 
Anzahl Befrag-
ter 
764 2872
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Tabelle 5-14: Art der lärmbelästigenden Sport- und 
Freizeitanlagen  
Untersuchungsjahr 2004 1999 
Sportanlagen  Angaben in % (Mehr-
fachnennungen) 
Sportanlagen allg.  11,0 15,2 
Sportverein 1,4 4,3 
Fußball 32,9 40,9 
Tennis 1,4 7,3 
Sportflugzeuge 1,4 3,7 
Schießen 1,4 1,8 
Motorsport 4,1 1,2 
Radsport 0 0,6 
Ballsport 5,5 1,8 
Sportanlagen gesamt 59,0 7680,00% 
Freizeitanlagen Angaben in % (Mehr-
fachnennungen) 
Freizeitanlagen allg.  12,3 1,2 
Veranstaltungshäuser 5,5 7,3 
Versammlungsplätze 11,0 1,8 
Schwimmbad 2,7 7,3 
Freizeitbahn 1,4 4,3 
Musik 6,8 1,2 
Kino 1,4  
Freizeitanlagen ges. 41,0 23,2 
 
5.3.6 Nachbarschaftslärm 
Nach dem Straßenverkehrslärm verursacht der 
Lärm durch Nachbarn die meisten Störungen 
und Belästigungen: Insgesamt fühlen sich 33,3% 
der Befragten durch Lärm von den Nachbarn 
gestört, 6% zählen zu den Hochbelästigten 
(Tabelle 5-15), dies ist im Vergleich zu 1999 ein 
Anstieg um 1,6%.  
Tabelle 5-15: Belästigung durch spezifische Nach-
barschaftslärmquellen 
Untersuchungsjahr 2004 1999
 
% hoch Beläs-
tigte 
6,0 4,4
% aller Belästig-
ten 
33,3 36
Mittelwert der 
Lärmbelästigung 
1,6 1,6
Nachbarschaft 
Anzahl  1016 2918
 
 
5.3.7 Belästigung durch sonstige 
Quellen 
10% der insgesamt Befragten gaben eine oder 
mehrere weitere, den vorgegebenen Quellen 
nicht zuordenbare, Lärmquellen an. Die Pro-
zentanteile der Nennungen dieser Quelle sind in 
Tabelle 5-16 dargestellt. Bedeutendste Quellen 
hierbei sind öffentliche Einrichtungen (z.B. Müll-
abfuhr, Recyclingstellen, Jugend-/Altersheime) 
sowie der Lärm durch Gartenarbeiten, von Pas-
santen auf der Straße und von Baustellen. 
Soweit sonstige Lärmquellen genannt werden, 
ist die dazu angegebene durchschnittliche 
Lärmbelästigung sehr hoch, höher noch als die 
durch Straßenverkehrslärm verursachte Lärmbe-
lästigung. Das scheint in so fern plausibel, als 
dass vermutlich die jeweilige sonstige Lärmquel-
le ein spezifisches Ärgernis darstellt, das sich 
nur dann lohnt, zu erwähnen, wenn es auch 
größere Bedeutung für den Befragten hat. Das 
Ausmaß des Ärgernisses schlägt sich dann in 
einem entsprechend hohen Belästigungsurteil 
nieder. 
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Tabelle 5-16: Sonstige belästigende Lärmquellen  
Untersuchungsjahr 2004 1999 
 Angaben in % (Mehr-
fachnennungen) 
Öffentl. Einrichtungen 21,8 18,2 
Natur und Tier 7,6 17,1 
Passanten 16,0 15,5 
Gartenarbeit 18,5 13,3 
   
Baustelle 16,8 11,6 
Kirchen 6,7 8,3 
Lärm im Haus 5,9 6,6 
Weitere Quellen 6,7 9,4 
   
Anzahl Nennungen 
(=100%) 
119 181 
 
 
5.4 Hauptlärmquellen 
Danach gefragt, welche der genannten Lärmquel-
len zu Hause am meisten stört und belästigt, nen-
nen 48,5% der Befragten den Straßenverkehr 
(1999: 49,5%). Mit deutlichem Abstand werden an 
zweiter und dritter Stelle die Nachbarschaft 
(18,4%) und der Flugverkehr (16,6%) als am meis 
ten störende Lärmquellen bezeichnet. 1999 war 
dies noch umgekehrt: Flugverkehr war mit 18,6% 
die zweithäufigste und Nachbarschaft die dritthäu-
figste (16,4%) Hauptlärmquelle in Baden-
Württemberg. Verglichen mit den Daten der UBA-
Studien zum Umweltbewusstsein (2004) zeigt sich 
ein ähnliches Bild: Straßenverkehrslärm wird an 
erster Stelle der belästigenden Quellen genannt, 
an zweiter Stelle befindet sich – gemittelt über alle 
Bundesländer – der Fluglärm, Lärm durch Nach-
barn wird an dritter Stelle genannt3 (Tabelle 5-17). 
Die Tabelle zeigt ebenfalls, wie sich die Belästi-
gung durch die einzelnen Lärmquellen über die 
letzten 12 Jahre entwickelt hat. Mager dargestellt 
sind die Daten aus den regelmäßigen Umfragen 
des Umweltbundesamts, hier gehen Daten äu-
ßerst oder stark belästigter Personen aus dem 
gesamten Bundesgebiet ein. Fett dargestellt sind 
die Daten aus den beiden Lärmumfragen in Ba-
den-Württemberg.  
 
Als genereller Trend zeigt sich ein Rückgang der 
Belästigung durch alle Lärmquellen mit Aus-
nahme des Lärms durch Nachbarn. Dies ist un-
ter der Perspektive fortschreitender technischer 
Entwicklung auch plausibel. Die aktuellen Beläs-
tigungswerte sind in Baden-Württemberg jedoch 
höher ausgeprägt als im Bundesvergleich, be-
sonders die Belästigung durch Straßenverkehrs-
lärm liegt um 4,3% höher als die Vergleichsda-
ten aus der bundesweiten Befragung und um 
knapp 2% höher als 1999. 
                                                
3 Unterschiede ergeben sich aus dem Umstand, dass in der 
UBA-Studie auch andere Quellen der Belästigung im 
Wohnumfeld eingeschlossen wurden, z.B. Abgase. 
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Abbildung 5-2: Lärmquelle, die am stärksten stört bzw. belästigt 
 
Tabelle 5-17: Repräsentative Bevölkerungsumfrage zum Thema Umweltbewusstsein in Deutschland, Quelle: 
Umweltministerium Baden-Württemberg 2004 und Umweltbundesamt, 2004 
Belästigungsquellen im Wohnumfeld 
Umweltbundesamt Baden-
Würt-
temberg 
Umweltbundesamt Baden-
Württemberg 
Angaben in Prozent stark 
oder äußerst belästigter 
Personen 
1992 1993 1994 1996 1998 1999 2000 2002 2004 2004 
Straßenverkehr 23 23 20 14 15 12,6 17 17 10 14,3 
Flugverkehr 14 11 10 5 4 7,1 5 7 4 5,4 
Nachbarn - - - - - 5 6 6 6 6 
Schienenverkehr 3 4 3 2 2 2,5 5 5 3 3,9 
Gewerbe-/Industrie 3 3 3 2 2 2,2 4 4 2 2,5 
 
 
5.4.1 Ausmaß der Belästigung durch die 
Hauptlärmquelle 
Abbildung 5.3 zeigt die Ausprägung der Lärmbe-
lästigung je Hauptlärmquelle. Mit Ausnahme der 
Belästigung durch Flug- und durch Schienenver-
kehr ist die durchschnittliche Lärmbelästigung 
durch alle anderen Quellen im Vergleich zum 
Jahr 1999 um 0,1 bis 0,3 Skalenstufen gestie-
gen. Die höchste Lärmbelästigung wird durch 
die „sonstigen Lärmquellen“ verursacht. Aber 
auch der Lärm durch Gewerbebetriebe, durch 
Schienen- und durch Straßenverkehr liegt mit 
mittleren Werten von 3,0 (dies entspricht der 
Skalenstufe mittelmäßig belästigt) im Ernst zu 
nehmenden Bereich.  
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Abbildung 5-3: Durch die jeweilige Hauptlärmquelle verursachte Lärmbelästigung 
 
Der Lärm von Nachbarn und von Sport- bzw. 
Freizeitanlagen wirkt auf die Betroffenen knapp 
weniger belästigend mit 2,8 bzw. 2,9 Skalen-
punkten. Die niedrigste Lärmbelästigung wird 
durch Flugverkehr hervorgerufen, der Mittelwert 
von 2,7 liegt um 0,2 Skalenpunkte unter dem 
Wert aus der 1999er Befragung. Demnach stellt 
der Fluglärm in Baden-Württemberg nicht das 
zentrale Lärmproblem dar. 
 
5.5 Anteil einzelner Lärmquellen an 
der Gesamtbelästigung 
Für die Belästigungsdaten der vorliegenden Un-
tersuchung wird geprüft, wie hoch der statisti-
sche Zusammenhang zwischen der generellen 
Lärmbelästigung und den quellenspezifischen 
Lärmbelästigungsurteilen ist. Hierzu wurden 
Korrelationen als Maß für den statistischen Zu-
sammenhang berechnet. 
 
Die Korrelationskoeffizienten zeigt die Tabelle 5-
17. Wie erwartet stehen alle quellenspezifischen 
Lärmbelästigungsurteile in einem statistisch sig-
nifikanten Zusammenhang zur empfundenen 
Gesamtbelästigung. Besonders hoch ist der Zu-
sammenhang mit der generellen Lärmbelästi-
gung bei der Belästigung durch Straßenver-
kehrslärm. Darüber hinaus stehen die quellen-
spezifischen Einzellärmbelästigungen auch un-
tereinander in – wenn auch mäßiger – Bezie-
hung, wie die Tabelle 5-18 zeigt. Alle dort in 
Fettschrift dargestellten Korrelationskoeffizienten 
sind statistisch signifikant. Sie sind dahingehend 
zu interpretieren, dass je höher die Lärmbelästi-
gung durch eine Lärmquelle ist, umso höher ist 
auch die Belästigung durch eine andere Lärm-
quelle. Dies spricht für eine Mehrfachbelastung 
derjenigen Personen, die überhaupt lärmexpo-
niert sind. Eine Zuordnung zu Pegeldaten könn-
te hier weitere Aufklärung leisten.  
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Tabelle 5-17: Zusammenhang zwischen generellen und quellenspezifischen Lärmbelästigungsurteilen4  
 Lärmbelästigung durch 
 Straße Schiene Flug Sport-/ 
Freizeitanlagen 
Gewerbe Nachbarn
Korrelation mit der allgemeinen 
Lärmbelästigung 
 
0,61 0,28 0,20 0,10 0,29 0,33 
 
Anzahl der Antwortenden 977 659 864 762 667 1014 
 
Tabelle 5-18: Zusammenhang  zwischen quellenspezifischen Lärmbelästigungsurteilen 
Lärmbelästigung durch ... Korrelation 
Straßen-
verkehr 
Schienen-
verkehr 
Flug-
verkehr 
Sport-/ 
Freizeit 
Gewerbe / 
Industrie 
Nachbarn 
Lärmbelästigung durch  
 Straßenverkehr 1,00 0,26 0,20 0,15 0,20 0,13
 Schienenverkehr  1,00 0,23 0,16 0,28 0,06
 Flugverkehr   1,00 0,08 0,08 0,07
 Sport-/Freizeitanlagen    1,00 0,12 0,08
 Gewerbe & Industrie      1,00 0,16
 Nachbarn      1,00
 
Tabelle 5-19: Einfluss von spezifischen Lärmquellen auf die allgemeine Lärmbelästigung 
 Straße Nachbarn Gewerbe Flug 
beta-Gewicht 0,53 0,25 0,14 0,10 
aufgeklärte Varianz 0,48 
                                                
4 Erläuterung zu Korrelationskoeffizienten r: Werte nahe -1/+1 = hoher Zusammenhang; Werte nahe 0 = geringer/kein Zusammenhang; 
positive Werte = gleichgerichteter Zusammenhang („je mehr, desto mehr“); negative Werte = entgegengesetzter Zusammenhang („je mehr, 
desto weniger“). Alle angegebenen Koeffizienten sind statistisch signifikant, stellen also einen statistisch überzufälligen Zusammenhang dar 
 
Um herauszufinden, welchen Anteil die jeweili-
gen quellenspezifischen Belästigungsurteile an 
der empfundenen generellen Lärmbelästigung 
haben, wurde eine schrittweise Regression 
durchgeführt. Der Vorzug dieses Verfahrens 
besteht darin, dass es nach und nach - daher 
schrittweise - die Variablen (hier die quellenspe-
zifischen Lärmbelästigungen) auswählt, über die 
eine optimale Vorhersage der empfundenen 
allgemeinen Lärmbelästigung möglich ist.  
Tabelle 5-19 zeigt, welche quellenspezifischen 
Lärmbelästigungsurteile die generelle Lärmbe-
lästigung erklären bzw. vorhersagen. Weiterhin 
ist dargestellt, in welcher Höhe die generelle 
Lärmbelästigung in ihrer gesamten Variation 
durch die im jeweiligen Modell Aufgenommenen 
quellenspezifischen Belästigungen erklärt wer-
den kann (= erklärter Anteil an der Gesamtvari-
anz der generellen Lärmbelästigung). Außerdem 
ist das Gewicht, mit dem die jeweilige quellen-
spezifische Lärmbelästigung in die Gesamtfunk-
tion zur Erklärung der generellen Lärmbelästi-
gung eingeht (=E - Gewicht), aufgeführt. Es zeigt 
sich, dass mit Abstand die Belästigung durch 
Straßenverkehrslärm den stärksten Anteil an der 
Erklärung der generellen Lärmbelästigung hat. 
Anschließend erhält die Belästigung durch 
Nachbarschaftslärm das höchste Gewicht zur 
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Erklärung der generellen Lärmbelästigung, ge-
folgt von der Belästigung durch Gewerbe- und 
Industrielärm sowie Lärm durch Flugverkehr. 
 
5.6 Lärmbedingte Störungen 
alltäglicher Aktivitäten  
Neben der generellen und quellenspezifischen 
Lärmbelästigung wurden als weitere Wirk-
aspekte des Lärms das Ausmaß der Störung 
alltäglicher Aktivitäten bzw. Handlungsweisen 
durch die von den Befragten angegebene 
Hauptlärmquelle erhoben. Im Einzelnen wurden 
Daten erhoben und ausgewertet zu 
x Störungen der Kommunikation innerhalb 
der Wohnung/des Hauses  
x Störungen der Ruhe und Konzentration 
innerhalb der Wohnung/des Hauses  
x Störungen der Kommunikation außerhalb 
des Wohnhauses 
x Störungen der Ruhe außerhalb des 
Wohnhauses (z.B. auf dem Balkon oder 
im Garten) 
x Störungen der Nachtruhe 
Die Tabelle 5-20 zeigt zunächst den Zusam-
menhang zwischen dem Ausmaß der lärmbe-
dingten berichteten Störung und der Lärmbeläs-
tigung. Für die Gegenüberstellung wurden als 
Indikatoren für die Lärmbelästigung die Variab-
len „Generelle Lärmbelästigung“ und „Belästi-
gung durch Hauptlärmquelle“ verwendet. Die in 
der Tabelle angegebenen Korrelationskoeffizien-
ten sind Maße des statistischen Zusammen-
hangs.   
Die in der Tabelle 5-20 angegebenen Werte 
belegen den insgesamt hohen Zusammenhang 
zwischen der erlebten Lärmbelästigung und dem 
Ausmaß der Störungen (Kommunikations- und 
Ruhestörung) am Tage sowie (bei den Lärm-
quellen Straßenverkehr und Nachbarn) auch in 
der Nacht. Die Beziehung zwischen allgemeiner 
Lärmbelästigung und den einzelnen gestörten 
Aktivitäten ist enger, wenn als Hauptlärmquelle 
Verkehrslärm vorliegt (Straßenverkehr, Schie-
nen- und Flugverkehr) oder die Nachbarn die 
Hauptlärmquelle darstellen. Dementsprechend 
sind die Korrelationen der Störungen mit der 
Belästigung durch die Hauptlärmquellen größer 
als die entsprechenden Korrelationen mit der 
generellen Lärmbelästigung.  
Tabelle 5-21 zeigt für jede der genannten Haupt-
lärmquellen den Grad der berichteten Störun-
gen. 
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Tabelle 5-20: Lärmbelästigung und lärmbedingte Störungen alltäglicher Aktivitäten 
 Stärkste Lärmquelle (Hauptlärmquelle) 
Störungen 
S
tr
aß
en
ve
rk
eh
r 
S
ch
ie
ne
nv
er
ke
hr
 
F
lu
gv
er
ke
hr
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po
rt
- 
un
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N
ac
hb
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n 
N min 332 30 115 10 17 126 
N max 335  117  19 130 
 Korrelation mit der allgemeinen Lärmbelästigung 
Kommunikation außen 0.51 0.53 0.42 0.13 0.32 0.31
Kommunikation innen 0.37 0.45 0.41 0.00 0.52 0.34
Ruhestörung außen 0.51 0.58 0.37 0.07 0.14 0.34
Ruhestörung innen 0.47 0.58 0.35 0.36 0.52 0.35
Störungen außen 0.54 0.59 0.41 0.10 0.24 0.35
Störungen innen 0.49 0.57 0.40 0.43 0.53 0.40
Schlafstörung 0.47 0.30 0.26 0.12 0.10 0.34
Tagstörung 0.57 0.62 0.43 0.42 0.46 0.45
 
 Korrelation mit der Belästigung durch die Hauptlärmquelle 
Kommunikation außen 0.53 0.60 0.54 0.44 0.36 0.35
Kommunikation innen 0.38 0.30 0.38 -0.15 0.43 0.35
Ruhestörung außen 0.49 0.67 0.46 0.27 0.33 0.35
Ruhestörung innen 0.46 0.67 0.38 -0.15 0.28 0.49
Störungen außen 0.55 0.67 0.52 0.37 0.36 0.38
Störungen innen 0.49 0.58 0.44 -0.16 0.30 0.49
Schlafstörung 0.46 0.35 0.33 0.10 0.08 0.38
Tagstörung 0.58 0.65 0.51 0.20 0.35 0.53
Fettgedruckten Korrelationswerte sind statist. signifikant (p <0,01)  
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Tabelle 5-21: Lärmbedingte Störungen alltäglicher Aktivitäten 
Störungsaspekte Grad der Störung (Mittelwert) 
(fünfstufig: 1= überhaupt nicht; 5 = äußerst gestört) 
Störungen ... 
 
Straßenverkehrslärm
(Nmin=335; Nmax=341) 
Schienenverkehrs-
lärm 
(N=30) 
Fluglärm 
(Nmin=115; Nmax=117) 
...der Kommunikation 
außen
...der Kommunikation 
innen
...der Ruhe außen
...der Ruhe innen
...des Schlafs
1,7
2,0
2,3
1,7
2,3
1,8
2,1
2,6
1,7
2,6
1 2 3
1,7
2,2
2,5
2,0
2,7
2,0
2,3
2,6
2,1
2,7
1 2 3
1,4
2,0
2,7
1,8
2,6
1,5
2,2
2,0
2,8
2,9
1 2 3  
Störungen ... 
 
Sport-/Freizeitlärm 
(N=10) 
Gew.-/Industrielärm 
(N=19) 
Nachbarschaftslärm
(Nmin=125; Nmax=130) 
...der Kommunikation 
außen
...der Kommunikation 
innen
...der Ruhe außen
...der Ruhe innen
...des Schlafs
1,5
2,1
2,5
1,1
2,4
1,7
2,1
2,5
1,7
2,3
1 2 3
2,3
2,4
1,7
2,7
1,8
2,0
2,5
1,7
2,2
2,9
1 2 3
1,9
2,3
2,2
1,5
2,0
1,9
2,3
2,1
2,0
1,6
1 2 3  
Legende 
2004
1999
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Zunächst zeigt sich, dass - über alle Lärm-
quellen hinweg - die größten Störungen durch 
Lärm bei Aktivitäten im Außenbereich berichtet 
werden (Kommunikation, Ruhe), gefolgt von 
Ruhestörungen im Innenbereich, den Kommuni-
kationsstörungen innen und den Schlafstörun-
gen.  
 
x Von den Verkehrslärmarten Straßenlärm, 
Schienenlärm und Fluglärm führt letzterer 
zu den stärksten Ausprägungen, d.h., wenn 
Fluglärm auftritt, sind die Kommunikation 
und Ruhe der Befragten beeinträchtigt, dies 
im Außenbereich stärker als innerhalb des 
Hauses. Aber auch Straßen- und Schienen-
verkehrslärm verursachen stärkere Störun-
gen im Außenbereich der Wohnung/des 
Hauses. Innerhalb des Wohnbereichs 
scheint der Schutz durch die Fenster zu 
kompensieren, obwohl es in geringeren 
Ausprägungen auch im Haus zu Ruhe- und 
Kommunikationsstörungen kommt. Schlaf-
störungen werden durch die drei Verkehrs-
lärmarten nur in geringem Maß verursacht.  
 
x Lärm durch Nachbarn und Lärm durch Ge-
werbe- oder Industriebetriebe führt zusätz-
lich zu Störungen der Ruhe oder der Kom-
munikation auch zu Störungen des Schlafs. 
 
Die durch Lärm hervorgerufenen Störungen sind 
in der Tendenz vergleichbar mit den Ergebnis-
sen der 1999er Befragung, bei den meisten Stö-
rungen ist es eher zu einer geringfügigen Ab-
nahme gekommen.  
x Beispielsweise sind die Störungen der 
Kommunikation und der Ruhe im Außenbe-
reich bei Straßenverkehrslärm als vorlie-
gender Hauptlärmquelle um 0,3 Skalen-
punkte gesunken. 
Die mit Schienenlärm einhergehenden 
Schlafstörungen sind ebenfalls um 0,3 Ska-
lenpunkte zurückgegangen.  
x Eine Ausnahme von dieser Tendenz stellt 
der Lärm durch Gewerbebetriebe dar: Hier 
findet sich ein Anstieg der Störungswerte 
um 0,4 Skalenpunkte.  
 
5.7 Räumliches und zeitliches 
Auftreten des Lärms  
5.7.1 Entfernung zur Hauptlärmquelle 
Die lärmbelästigten Befragten, die eine der un-
ten aufgeführten Hauptlärmquellen angeben 
konnten (insgesamt 630 Personen) wurden ge-
fragt, wie weit sie von der Hauptlärmquelle ent-
fernt wohnen. Tabelle 5-22 zeigt die Angaben 
hierzu getrennt nach der Hauptlärmquelle. Mit 
Ausnahme der durch Fluglärm Betroffenen gibt 
mindestens jeder Zweite der durch eine der üb-
rigen Lärmquellen Betroffenen an, dass die 
Hauptlärmquelle sich in unmittelbarster Nähe 
(bis 100 Meter) von der eigenen Wohnung ent-
fernt befindet. Besonders Nachbarschaftslärm, 
Straßenlärm sowie Gewerbe- und Industrielärm 
sind Belastungen, die in unmittelbarer Nähe auf-
treten. Betrachtet man nun den Zusammenhang 
zwischen der durch die Hauptlärmquelle verur-
sachten Lärmbelästigung und der eingeschätz-
ten Distanz zur Lärmquelle, ergibt sich folgendes 
Bild. 
 
Tabelle 5-22: Eingeschätzte Distanz zur Hauptlärmquelle (Angaben in Prozent) 
Distanz Straßen-
verkehr 
Schienen-
verkehr 
Flugverkehr Sport-/ 
Freizeitanl. 
Gewerbe / 
Industrie 
Nachbarn 
Anz. Befragter 342 30 103 10 19 126 
bis 100 Meter 74,6 46,7 6,8 50,0 73,7 96,9
100 bis 500 Meter 19,0 26,7 9,7 30,0 21,1 3,1
500 Meter bis 1 km 4,7 16,7 12,6 20,0  
mehr als 1 km 1,8 10,0 70,9 5,3 
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Tabelle 5-23: Quellenspezifische Lärmbelästigung 
und geschätzte Distanz zur Lärmquelle 
 
Lärmbelästigung 
durch ... 
Geschätzte Entfernung zur 
Quelle 
 
Zusammenhangsmaß 
W * N 
... Straßenverkehr -.155 342 
…Schienenverkehr -.034 30 
... Flugverkehr .110 103 
...Sport- und Frei-
zeitanlagen 
-.539 10 
...Gewerbe und 
Industrie 
-.413 17 
... Nachbarn -.152 130 
 
Die Korrelationstabelle zeigt nur beim Straßen-
lärm einen geringen aber statistisch überzufälli-
gen Zusammenhang zwischen der geschätzten 
Entfernung zur Lärmquelle und der Höhe der 
hierdurch verursachten Lärmbelästigung. Da-
nach nimmt bei Abnahme der Distanz die Lärm-
belästigung zu. In der Annahme, dass die Dis-
tanz zur Lärmquelle auch ein Indikator für die 
(objektive) Lärmbelastung darstellt (höhere 
Lärmbelastung mit Abnahme der Distanz), wür-
de man auch bei den übrigen Lärmquellen einen 
Zusammenhang zwischen Distanz und Belästi-
gung erwarten. Da die Fallzahlen aber zum Teil 
sehr gering sind und zudem die subjektiv ge-
schätzten Entfernungen nur sehr grobe und un-
genaue Angaben tatsächlicher räumlicher Dis-
tanzen darstellen, sind hier die gefundenen 
Nicht-Zusammenhänge erklärlich. 
 
5.7.2 Tageszeiten, zu denen sich 
Geräusche bemerkbar 
machen/belästigen 
Die nachfolgende Tabelle 5-24 enthält die Nen-
nungen der Tageszeiten, zu denen sich die Ge-
räusche der einzelnen Hauptlärmquellen für die 
Befragten bemerkbar machen. Um zu prüfen, ob 
das Auftreten der Geräusche zu allen Tageszei-
ten auch mit Lärmbelästigung einhergeht, wurde 
dies gesondert gefragt. Diese Urteile sind in Ta-
belle 5-25 aufgeführt. Einen Vergleich zwischen 
dem Auftreten der Geräusche und den korres-
pondierenden Belästigungsurteilen wird in den 
Abbildungen  gezeigt. 
Straßenverkehrslärm tritt aus Sicht der Befrag-
ten vor allem in den Morgenstunden (38,6%) 
sowie nachmittags zwischen 15 und 19 Uhr auf 
(44,2%)5. Im Vergleich zu 1999 sind die Anga-
ben zu dieser Tageszeit um etwa 15% gestie-
gen. Die Angaben zu Tageszeiten, zu denen 
Straßenverkehrslärm besonders belästigt, kor-
respondieren mit diesen Werten. 
Lärm durch den Schienenverkehr macht sich als 
einzige Lärmquelle überwiegend abends und 
nachts bemerkbar (22-23 Uhr: 23,3%, 23-7 Uhr: 
26,7%). Dies liegt vermutlich daran, dass die 
übrigen Geräusche zu dem Zeitpunkt (vor allem 
nachts) gar nicht bzw. deutlich reduziert auftre-
ten. Dagegen nehmen üblicherweise die Vorbei-
fahrtereignisse beim Schienenverkehr nachts 
weitaus weniger ab als die anderer Verkehrsar-
ten, wobei in dem Zeitraum der Güterzuganteil 
dominiert (vgl. Griefahn et al., 1999). Im Ver-
gleich zu 1999 hat es eine deutliche Zunahme 
an Personen gegeben, die Schienenverkehrs-
lärm in den Abend- und Nachtstunden wahr-
nehmen. Besonders auffällig ist, dass die Anzahl 
der Personen, die durch Schienenverkehrsge-
räusche belästigt sind, größer ist als die Anzahl 
der Personen, die angeben, dass Schienenver-
kehrslärm zu dieser Tageszeit sich besonders 
bemerkbar macht (siehe Abbildung 5-4). Aus 
psychologischer Sicht steckt in diesen Angaben 
mehr als eine „reine“ Lärmbelästigung, es kann 
vermutet werden, dass das allgemein schlechte 
Image der Bahn bzw. die Unzufriedenheit vieler 
Bahnkunden sich ebenfalls in diesen Urteilen 
widerspiegelt.  
 
                                                
5 Mehrfachnennungen waren möglich. 
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Tabelle 5-24: Tageszeit der auftretenden Geräusche der Hauptlärmquelle  
Uhrzeit Untersuchungsjahr 2004 
Anz. Nennungen in 
Prozent 
Gesamt Straßen- 
verkehr 
Schie-
nen-
verkehr 
Flug- 
verkehr 
Sport-/ 
Freizeit 
Gewerbe 
Industrie 
Nach-
barn 
7 - 9 Uhr 23,1 38,6  6,8 10,0 31,6 5,4 
9 - 13 Uhr 11,9 10,2  18,8 10,0 26,3 10,0 
13 - 15 Uhr 13,6 9,1 3,3 20,5 10,0 15,8 23,1 
15 - 19 Uhr 32,6 44,2 6,7 25,6 30,0 15,8 24,6 
19 - 22 Uhr 16,2 13,5 26,7 13,7 20,0  26,9 
22-23 Uhr 7,5 5,8 23,3 3,4 30,0  11,5 
23 - 7 Uhr 12,9 11,7 26,7 3,4  26,3 14,6 
ständig 14,6 17,3 33,3 9,4  15,8 6,9 
unterschiedlich 14,8 8,5 10,0 30,8 30,0 21,1 13,8 
Mehrfachnennungen möglich 
 Untersuchungsjahr 1999 
Anz. Nennungen in 
Prozent 
Gesamt Straßen- 
verkehr 
Schie-
nen-
verkehr 
Flug- 
verkehr 
Sport-/ 
Freizeit 
Gewerbe 
Industr. 
Nach-
barn 
6 - 9 Uhr 18,8 28,5 12,5 6,6 1,6 22,8 5,7 
9 - 13 Uhr 8,2 6,7 2,5 14,3 7,8 8,7 6,5 
13 - 15 Uhr 10,3 4,5 3,8 22,8 20,3 15,2 14,6 
15 - 19 Uhr 24,1 29,1 12,5 17,4 29,7 12,0 22,4 
19 - 22 Uhr 15,8 12,9 22,5 15,6 23,4 12,0 24,0 
22 - 6 Uhr 9,9 7,4 30,0 3,8 9,4 10,9 18,3 
ständig 7,7 8,3 13,8 6,1 4,7 9,8 3,5 
unterschiedlich 5,2 2,6 2,5 13,3 3,1 8,7 5,1 
Mehrfachnennungen möglich 
 
Tabelle 5-25: Tageszeiten, zu denen Geräusche der Hauptlärmquelle besonders belästigen 
Uhrzeit Hauptlärmquelle 
Anz. Nennungen in 
Prozent 
Gesamt Straßen- 
verkehr 
Schie-
nen-
verkehr 
Flug- 
verkehr 
Sport-/ 
Freizeit 
Gewerbe 
Industrie 
Nach-
barn 
7 - 9 Uhr 18,3 27,5 3,3 7,7 10,0 36,8 3,8 
9 - 13 Uhr 8,5 6,4  11,1 10,0 5,3 10,8 
13 - 15 Uhr 12,9 7,6  22,2 10,0 10,5 22,3 
15 - 19 Uhr 30,2 38,3 10,0 23,9 40,0 15,8 26,9 
19 - 22 Uhr 20,0 17,8 36,7 15,4 30,0 10,5 29,2 
22-23 Uhr 10,9 9,9 33,3 6,0 10,0 5,3 14,6 
23 - 7 Uhr 14,2 13,5 26,7 3,4 10,0 26,3 14,6 
ständig 4,8 5,3 10,0 4,3  5,3 3,8 
unterschiedlich 9,9 7,0 13,3 20,5 10,0 5,3 7,7 
Mehrfachnennungen möglich 
 
 
Fluglärm tritt nach Angaben der Befragten vor 
allem am Tage auf. Die meisten Nennungen 
(25,6%) fielen auf das Zeitfenster 15-19 Uhr, 
jedoch wird auch vormittags und während der 
Mittagsruhe (13-15 Uhr) von etwa 20% der Be-
troffenen Fluglärm bemerkt. Im Vergleich zu 
1999 hat das Bemerken von Fluglärm im Zeit-
fenster 15-19 Uhr um etwa 8% zugenommen. 
Die Zeiten, zu denen Fluglärm zu Belästigung 
führt, sind eng an das Auftreten des Lärms ge-
koppelt (Abbildung 5-4), hier kommt es nicht zu 
auffälligen Abweichungen.  
Erwartungsgemäß macht sich Sport- und Frei-
zeitlärm überwiegend in den Nachmittagsstun-
den zwischen 15 und 19 Uhr (30%) sowie a-
bends zwischen 19 und 23 Uhr (30%) bemerk-
© LfU                                                                    Ergebnisse         29 
 
bar, zu diesen Zeiten treten auch die meisten 
Belästigungen durch diese Lärmart auf, hier lie-
gen die Werte – ähnlich wie beim Schienenver-
kehrslärm- über den „Geräusch bemerkt“- Wer-
ten, was auf eine negativ-emotionale Beziehung 
zur Lärmquelle schließen lässt. 
Gewerbe- und Industrielärm tritt besonders in 
den Morgenstunden zwischen 7 und 9 Uhr auf 
(31,6%) sowie – im Unterschied zu der 1999er 
Befragung – auch nachts zwischen 23 und 7 Uhr 
(26,3%). Diese Ergebnisse sind deckungsgleich 
mit den Angaben, zu welchen Zeiten diese 
Lärmart besonders belästigt. 
Nachbarschaftslärm tritt überwiegend in den 
Nachmittags- bis Abendstunden auf (22,4% bzw. 
24%), die Belästigungsangaben folgen dem Auf-
treten des Lärms und erreichen abends zwi-
schen 19 und 22 Uhr den höchsten Wert mit 
29%.  
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Abbildung 5-4: Vergleich zwischen dem Auftreten der Geräusche und der Lärmbelästigung  
 
5.8 Bewältigung von Lärm  
Welche Auswirkungen der Lärm auf Menschen 
hat, inwieweit er die Betroffenen physisch und 
psychisch belastet, hängt wesentlich auch da-
von ab, welche Möglichkeiten den Betroffenen 
zur Verfügung stehen, den entstandenen Lärm 
zu bewältigen und inwieweit sie diese Möglich-
keiten nutzen.  
Dabei nimmt die Lärmbewältigung im Lärmwir-
kungsgefüge eine doppelte Rolle ein: Zum ei-
nen sind Maßnahmen, die bei vorhandener 
Lärmbelastung ergriffen werden, als Reaktio-
nen auf den Lärm im weiteren Sinne zu verste-
hen. Zum anderen können Aktivitäten, die zur 
Reduzierung von Lärm ergriffen werden, die 
Lärmbelästigung sowie die Störungen durch 
Lärm (Kommunikations-, Ruhe-, Schlafstörun-
gen) in einem psychischen Rückkopplungspro-
zess verringern. Maßgebender psychologischer 
Faktor hierbei ist das Gefühl der Kontrolle über 
die Lärmsituation. Allein schon das Wissen um 
die Möglichkeiten der Lärmbewältigung reicht 
dabei aus, um die Stresswirkung von Lärm zu 
reduzieren (siehe u.a. Glass & Singer, 1972, 
Finke et al., 1980). 
Entsprechend der Bedeutung der Lärmbewälti-
gung für das Verständnis der Wirkung von 
Lärm sind auch in der vorliegenden Umfrage 
die Befragten danach gefragt worden,  
x wie häufig sie mit vorgegebenen Maß-
nahmen auf den Lärm der Hauptlärm-
quelle reagieren und  
x welche Aktivitäten die Betroffenen gegen 
die Beeinträchtigung durch Lärm allge-
mein unternehmen.  
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5.8.1 Maßnahmen gegen den Lärm der 
am stärksten belästigenden 
Lärmquelle 
Die nachfolgende Tabelle 5-26 zeigt die Häu-
figkeit der Durchführung von Maßnahmen als 
Reaktion auf den Lärm der am stärksten stö-
renden Lärmquelle (= Hauptlärmquelle). Über 
alle Quellen hinweg wird „Lauter sprechen“ und 
„Fenster während des Lärms geschlossen hal-
ten“ am häufigsten als Bewältigungsstrategie 
gegen den Lärm gewählt.  
 
Tabelle 5-26: Häufigkeit durchgeführter Maßnahmen als Reaktion auf Lärm  
 N = Anzahl der Befragten, die gegen den Lärm in ihrem Wohngebiet aktiv geworden sind, obere Datenreihe = 2004,             
untere Datenreihe = 1999 
 Häufigkeit der Durchführung (Mittelwert) 
(fünfstufig: 1= nie; 5= sehr oft) 
Maßnahmen Straßenverkehrslärm 
(N2004=342 ; N1999=1235) 
Schienenverkehrs-
lärm 
(N2004=30; N1999=108)  
Fluglärm 
(N2004=117; N1999=445) 
Lauter sprechen
Tätigkeiten verlegen
Zurückziehen
Ohren verstopfen
Beruhigungsmittel nehmen
TV/Radio lauter stellen
Fenster geschl. während Lärm
Fenster geschlossen tags
Fenster geschlossen nachts
Verzicht auf Balkonaufenthalt
Maßnahmen gegen Hauptlärm 
insg.
1,9
2,1
2,1
2,1
2,4
2,0
1,1
1,2
2,0
1,8
2,4
1,9
1,5
2,0
2,1
2,5
2,0
1,1
1,2
2,1
1,8
2,4
1 2
1,7
1,3
1,6
1,9
2,1
2,2
1,0
1,2
1,9
1,6
2,4
1,9
1,9
2,3
2,1
2,4
2,4
1,0
1,2
1,9
1,7
2,6
1 2
1,5
1,2
1,3
1,5
1,7
1,6
1,0
1,1
1,5
1,5
2,3
1,7
1,6
1,5
1,6
2,0
1,8
1,0
1,2
1,8
1,7
2,6
1 2
 Sport-/Freizeitlärm 
(N2004=10; N1999=54) 
Gew.-/Industrielärm 
(N2004=19; N1999=94)  
Nachbarschaftslärm 
(N2004=130; N1999=422)  
Lauter sprechen
Tätigkeiten verlegen
Zurückziehen
Ohren verstopfen
Beruhigungsmittel nehmen
TV/Radio lauter stellen
Fenster geschl. während Lärm
Fenster geschlossen tags
Fenster geschlossen nachts
Verzicht auf Balkonaufenthalt
Maßnahmen gegen Hauptlärm 
insg.
1,8
1,9
1,9
1,8
2,6
1,2
1,0
1,2
2,1
2,3
1,7
2,0
2,2
1,8
2,1
2,6
2,0
1,1
1,2
2,2
2,2
2,1
1 2
2,1
1,8
1,9
2,5
2,2
1,1
1,5
2,5
2,4
2,1
2,0
2,4
2,2
2,1
2,5
1,8
1,2
1,2
2,1
2,0
2,5
1 2
1,9
1,5
1,9
2,1
2,6
2,0
1,0
1,4
2,2
2,1
1,9
1,9
2,3
1,9
2,0
2,5
1,9
1,1
1,3
2,2
2,1
2,1
1 2
  
 
Je nach Lärmquelle werden zusätzlich weitere 
Maßnahmen ergriffen, um sich dem Lärm zu 
entziehen. So wird beispielsweise von den Flug-
lärm-Betroffenen häufiger das Fenster während 
des Lärm-Ereignisses geschlossen gehalten, 
nicht aber während des ganzen Tages oder der 
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Nacht. Dies trifft eher zu, wenn Gewerbe- und 
Industrielärm die Hauptlärmquelle darstellt. Die 
durch Straßenverkehrslärm betroffenen Befrag-
ten schützen sich vor dem Lärm durch Schlie-
ßen der Fenster, darüber hinaus sprechen sie 
lauter und/oder ziehen sich in einen ruhigeren 
Raum zurück. Bei den Schienenlärm-
Betroffenen überwiegen das „Lautersprechen“ 
und das Lauterstellen von Radio oder TV-Gerät 
vor „Fenster während des Lärms geschlossen 
halten“. Dies gilt ebenso für die Fluglärmbeläs-
tigten, die jedoch insgesamt weniger häufig 
Maßnahmen gegen den Fluglärm ergreifen. Die 
Maßnahmen „Fenster während des Lärms ge-
schlossen halten“, „Tätigkeiten auf ruhigere Zei-
ten oder in einen anderen Raum verlegen“ sind 
die am häufigsten durchgeführten Maßnahmen 
bei vorliegendem Sport-/Freizeitlärm, Gewer-
be/Industrielärm sowie bei Lärm durch Nach-
barn. Die am wenigsten durchgeführten Maß-
nahmen sind bei allen Lärmquellen die Einnah-
me von Beruhigungsmitteln und das Verstopfen 
der Ohren. Es werden also offensichtlich Maß-
nahmen bevorzugt, die den Innenraumschallpe-
gel in der Wohnung insgesamt so gering wie 
möglich halten, bzw. den Lärm maskieren. 
In der 1999er Befragung war das Bild insgesamt 
recht ähnlich, Unterschiede zeigen sich in fol-
genden Bereichen: Mit der Ausnahme der durch 
Straßenlärm Betroffenen verzichten im Untersu-
chungsjahr 2004 mehr Befragte auf den Aufent-
halt auf dem Balkon, alle Befragten – unabhän-
gig von der Lärmquelle – geben an, häufiger laut 
zu sprechen, tendenziell werden etwas häufiger 
Tätigkeiten auf ruhigere Zeiten verlegt, das Ra-
dio oder TV-Gerät wird ebenfalls etwas häufiger 
laut gestellt. Das Schließen der Fenster ist in 
beiden Untersuchungsjahren die häufigste Maß-
nahme gegen den Lärm, bei den Verkehrslärm-
arten Straßenlärm, Schienenlärm und Fluglärm 
hat diese Maßnahme gegenüber 1999 zuge-
nommen. 
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Tabelle 5-27: Häufigkeit durchgeführter Aktivitäten gegen die Beeinträchtigung durch Lärm  
 % der Befragten, die Aktivitäten wegen des Lärms 
in ihrem Wohngebiet durchgeführt haben (Mehrfachnennungen 
möglich) 
Aktivitäten Straßenverkehrslärm 
(N2004=342; N1999=1235) 
Schienenverkehrs-
lärm 
(N2004=30; N1999=108) 
Fluglärm 
(N2004=117; N1999=445)  
Einbau Fenster 
Räume verlegt 
Protestliste 
Beschwerde 
Bürgerinitiative 
Sonstige Aktivitäten 
22,2
9,4
10,9
12,6
8,2
7,6
16,5
8,4
9,0
8,8
4,2
5,8
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
20,0
13,3
10,0
13,3
6,7
3,3
14,8
7,4
7,4
6,5
2,8
3,7
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
11,7
3,4
9,4
6,0
5,1
0,0
12,2
4,3
10,4
8,8
4,5
4,3
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
 Sport-/Freizeitlärm (N2004=10; N1999=54) 
Gew.-/Industrielärm 
(N2004=19; N1999=94) 
Nachbarschaftslärm 
(N2004=130; N1999=422) 
Einbau Fenster 
Räume verlegt 
Protestliste 
Beschwerde 
Bürgerinitiative 
Sonstige Aktivitäten 
10,0
10,0
0,0
0,0
0,0
0,0
11,1
3,7
7,4
20,4
3,7
9,3
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
5,3
15,8
10,5
0,0
5,3
12,9
6,4
13,8
25,5
8,5
14,9
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
36,8
7,4
7,0
3,8
14,6
3,8
18,5
7,2
5,5
6,7
15,7
2,1
19,4
0 5 10 15 20 25 30 35
2004
1999
 
5.8.2 Aktivitäten der Lärmbelästigten 
gegen den Lärm in ihrem 
Wohngebiet 
Tabelle 5-27 auf der vorherigen Seite zeigt die 
Häufigkeit durchgeführter Aktivitäten gegen die 
Beeinträchtigung durch den Lärm insgesamt 
(also nicht nur wegen des Lärms der Hauptlärm-
quelle) getrennt nach Art der angegebenen 
Hauptlärmquelle.  
Insgesamt werden die Aktivitäten 
x eigenverantwortlicher Einbau von Doppel-
fenstern bzw. Thermopenfenstern und 
x bei zuständigen Stellen angerufen bzw. 
Beschwerdebrief geschrieben 
am häufigsten aufgeführt. Gegenüber den An-
gaben im Jahr 1999 hat sich an der Reihenfolge 
der Häufigkeit von Aktivitäten gegen den Lärm 
im Wohngebiet nichts geändert. Die Straßenver-
kehrslärm-Betroffenen haben am häufigsten 
selbst Doppelfenster bzw. Thermopenfenster als 
Schutz gegen den Lärm im Wohnumfeld einge-
baut(22,2%), gefolgt von den Aktivitäten „Be-
schwerde einreichen“ (12,6%) und „Protestliste 
unterschreiben“ (10,9%). Die meisten der durch 
Sport-/Freizeit- und Gewerbe-/Industrielärm be-
troffenen Befragten haben sich überwiegend mit 
Hilfe von Beschwerden zu helfen versucht. Ins-
besondere die Beschwerdeführung bezüglich 
des Gewerbe-/Industrielärms hat mit knapp 37% 
der Nennungen im Jahr 2004 gegenüber 25,5% 
der Nennungen im Jahr 1999 deutlich zuge-
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nommen. Sofern die Befragten hauptsächlich 
durch Nachbarschaftslärm betroffen sind, so 
haben die meisten von ihnen, die gegen den 
Lärm in ihrem Wohngebiet aktiv geworden sind, 
sonstige Aktivitäten unternommen (18,5%) und 
am zweithäufigsten sich bei einer zuständigen 
Stelle (z.B. Vermieter) beschwert (14,6%). Sons-
tige Aktivitäten bedeutet in 79% der Fälle (1999: 
96%), dass die Betroffenen sich direkt an den 
Verursacher (also den lärmenden Nachbarn) 
gewandt haben, um den Lärm abzustellen (vgl. 
Tabelle 5-28).  
 
Tabelle 5-28: Sonstige Aktivitäten gegen Lärm im Wohngebiet  
Anzahl der Nennungen 
Mehrfachnennungen möglich 
Hauptlärmquelle 
 
 
Sonstige Aktivitäten gegen Lärm 
S
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e
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Beschwerde bei / Kontaktaufnahme mit 
öffentlichen Stellen (Polizei, Verwaltung, 
Politik) 
9 1    4 1 
An Verursacher gewandt 4    1 18 5 
Teilnahme an Aktionen, Demos, etc. 3      1 
Lärmbezogenes aktives und passives 
Wahlverhalten 
2       
Initiierung einer Verkehrsberuhigungs-
maßnahme 
2       
Suche von Ausweichmöglichkeiten 2       
Installation einer Dämpfung 1      1 
"die Busfahrer angeblitzt mit dem Blitzge-
rät des Fotoapparates" 
1       
Leserbrief schreiben 1       
Antwort nicht zuzuordnen  
(beantwortet Frage nicht) 
1     1  
Verständigung Vermieter      1  
Summe 26 1 0 0 1 24 8 
 
Der Vergleich von Inhalt und Häufigkeit der 
Durchführung von Aktivitäten je nach Art der 
Hauptlärmquelle macht offensichtlich, dass, 
wenn die Betroffenen gegen den Lärm allgemein 
in ihrem Wohngebiet aktiv werden, sich die 
betreffenden Aktivitäten auf eine Lärmquelle 
konzentrieren (nämlich die Hauptlärmquelle im 
Wohngebiet). Für diejenigen, die zum Beispiel 
hauptsächlich durch Straßenverkehrslärm beläs-
tigt werden, ist es schwierig einen einzelnen 
Verursacher dafür auszumachen; der Einbau 
von Lärmschutzfenstern stellt daher ein geeigne-
tes Vorgehen zur Reduzierung der Straßenlärm-
belästigung dar. Dagegen kann etwa beim 
Nachbarschaftslärm der Verursacher viel besser 
identifiziert werden. Es ist daher hier auch sinn-
voller, sich in dem Fall direkt an den Verursa-
cher zu wenden, zumal ein innerhäusiger Nach-
barschaftslärm z.B. durch Einbau von Lärm-
schutzwänden nicht reduziert werden kann. 
 
5.8.3 Zusammenhang zwischen 
Lärmbelästigung und 
Lärmbewältigung  
Wie die nachfolgende Tabelle 5-29 zeigt, steht 
die Häufigkeit der einzelnen durchgeführten 
Maßnahmen gegen den Lärm der Hauptlärm-
quelle in Zusammenhang mit der Lärmbelästi-
gung (generelle Lärmbelästigung, Lärmbelästi-
gung durch die Hauptlärmquelle) sowie den Stö-
rungen durch die Hauptlärmquelle.  
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Tabelle 5-29: Lärmmindernde Maßnahmen und Lärmbelästigung sowie Störungen durch Lärm  
 Lärmbelästigung Störungen durch Lärm der Hauptlärmquelle 
Maßnahmen 
G
en
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le
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T
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s-
ge
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m
t 
N min 644 594 644 644 644 644 644 644 
N max 1024 644 705 705 705 705 705 705 
Lauter sprechen 0,37 0,37 0,51 0,45 0,40 0,40 0,25 0,50 
Tätigkeit verlegen 0,31 0,34 0,37 0,37 0,46 0,33 0,25 0,45 
Zurückziehen 0,37 0,39 0,37 0,40 0,45 0,42 0,31 0,44 
Ohren verstopfen 0,16 0,10 0,09 0,03 0,18 0,06 0,20 0,15 
Beruhigungsmittel 0,11 0,07 0,12 0,08 0,12 0,10 0,16 0,13 
TV/Radio lauter 0,35 0,33 0,51 0,33 0,45 0,28 0,29 0,53 
Fenster geschlossen 
während Lärm 
0,43 0,39 0,41 0,37 0,45 0,38 0,38 0,47 
Fnst. geschlossen/tags 0,39 0,39 0,38 0,39 0,38 0,34 0,25 0,42 
Fnst. geschloss./nachts 0,37 0,29 0,23 0,23 0,31 0,27 0,45 0,30 
Verzicht auf Balkon-, 
Gartenaufenthalt 
0,41 0,38 0,22 0,34 0,30 0,36 0,30 0,29 
 
Alle in der Tabelle angegebenen Korrelationsko-
effizienten sind statistisch signifikant, stellen also 
einen überzufälligen Zusammenhang dar. Ins-
gesamt zeigen die Korrelationswerte an, dass je 
höher die Lärmbelästigung (generelle Lärmbe-
lästigung sowie Belästigung durch die Haupt-
lärmquelle) und je höher das Ausmaß der lärm-
bedingten Störungen, um so höher auch die 
Häufigkeit der durchgeführten Maßnahmen ge-
gen den Lärm der Hauptlärmquelle ist. Sehr 
deutlich zeigt sich das vor allem bei den Maß-
nahmen „Lauter sprechen“, „Zurückziehen“ und 
„Fenster geschlossen halten“ (während des 
Lärms, tags, nachts).  
Aus den Daten der Tabelle 5-29 ist nicht ersicht-
lich, dass die Durchführung der Maßnahmen zu 
einer geringen Belästigung führt; in einem sol-
chen Fall wären negative Korrelationen (d.h. 
umgekehrt proportionale Zusammenhänge) zu 
erwarten. Vielmehr stellt die Durchführung der 
Maßnahmen wohl eher eine Reaktion auf Lärm 
im weiteren Sinne dar, die sich proportional zum 
Ausmaß der Lärmbelästigung und Gestörtheit 
durch Lärm verhält. Anders stellt sich das bei 
Aktivitäten dar, welche die Befragten ausüben, 
um gegen die Beeinträchtigung durch den Lärm 
insgesamt in ihrem Wohngebiet vorzugehen. Die 
nachfolgende Korrelationstabelle 5-29 weist 
darauf hin, dass hier die Durchführung einzelner 
Aktivitäten in einem negativen Zusammenhang 
zur Lärmbelästigung und den Störungen durch 
Lärm steht. Die hier aufgelisteten Korrelations-
koeffizienten sind zwar insgesamt niedriger als 
die Werte bei den Maßnahmen gegen die 
Hauptlärmquelle, sie stellen aber allesamt statis-
tisch signifikante Zusammenhänge dar. Inhaltlich 
bedeuten die negativen Korrelationswerte: Die-
jenigen, die gegen den Lärm in ihrem Wohnge-
biet aktiv werden, sind weniger durch Lärm ge-
stört oder belästigt als diejenigen, die nicht aktiv 
werden. In beiden Befragungsjahren zeigen sich 
die unterschiedlichen Zusammenhänge der Ge-
störtheit und Belästigung durch Lärm mit den 
kurzfristigen Maßnahmen einerseits und den 
längerfristig angelegten Aktivitäten gegen Lärm 
andererseits.  
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Der prinzipielle Unterschied zwischen den oben 
genannten Maßnahmen (vgl. Tabelle 5-29) und 
den hier aufgeführten Aktivitäten (vgl. Tabelle 5-
30) gegen den Lärm im Wohngebiet lässt sich 
wie folgt beschreiben: 
x Die bei Eintritt von Lärm durchgeführten 
Maßnahmen stellen kurzfristig wirkende 
Verhaltensweisen dar, die reaktiv in einer 
konkreten Lärmbelastungssituation aus-
geführt werden. 
x Dagegen bedeuten die in Tabelle 5-30 
aufgeführten Handlungsweisen eher ein 
Aktiv-werden, ein persönliches bzw. politi-
sches Engagement zur Reduktion der 
Lärmbelastung, von dem vermutlich eine 
längerfristige, präventive Wirkung erhofft 
wird.  
Tabelle 5-30: Aktivitäten gegen den Lärm, Lärmbelästigung sowie Störungen durch Lärm  
Untersuchungsjahr 2004 
 Lärmbelästigung Störungen durch Lärm der Hauptlärmquelle 
Aktivitäten 
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N min 669 613 669 667 669 666 669 668 
N max 704 645 704 702 704 700 704 703 
Einbau Fenster -0,23 -0,22 -0,08 -0,15 -0,08 -0,14 -0,08 -0,05 
Räume verlegt -0,17 -0,15 -0,13 -0,14 -0,13 -0,14 -0,14 -0,10 
Protestliste -0,22 -0,24 -0,16 -0,20 -0,16 -0,15 -0,18 -0,19 
Beschwerde -0,25 -0,25 -0,20 -0,19 -0,21 -0,20 -0,23 -0,22 
Bürgerinitiative -0,15 -0,20 -0,14 -0,20 -0,09 -0,18 -0,13 -0,14 
Sonstige Aktivitäten -0,16 -0,14 -0,08 -0,06 -0,19 -0,09 -0,14 -0,16 
Untersuchungsjahr 1999 
 Lärmbelästigung Störungen durch Lärm der Hauptlärmquelle 
Aktivitäten 
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N min 2450 2425 2456 2443 2456 2423 2456 2455 
N max 2469 2444 2475 2461 2475 2441 2475 2474 
Einbau Fenster -0,17 -0,18 -0,13 -0,16 -0,08 -0,17 -0,15 -0,10 
Räume verlegt -0,16 -0,18 -0,13 -0,14 -0,12 -0,15 -0,16 -0,16 
Protestliste -0,20 -0,23 -0,16 -0,17 -0,17 -0,17 -0,20 -0,17 
Beschwerde -0,22 -0,24 -0,12 -0,16 -0,18 -0,17 -0,19 -0,22 
Bürgerinitiative -0,12 -0,12 -0,06 -0,10 -0,06 -0,12 -0,09 -0,04 
Sonstige Aktivitäten -0,13 -0,13 -0,06 -0,08 -0,15 -0,08 -0,11 -0,19 
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Offenbar führt dabei dieses Aktiv-werden gegen 
Lärm zu einer Reduktion in der subjektiven Be-
lästigung und Gestörtheit durch Lärm. Da keine 
Schallpegel vorliegen, ist unklar, ob der Zusam-
menhang darin besteht, dass die Aktivitäten ge-
gen Lärm erfolgreich waren, d.h. zu einer tat-
sächlichen Reduktion in der Schallbelastung 
geführt haben oder ob es sich um einen von der 
Schallbelastung unabhängigen Effekt handelt. 
Letzteres weist auf die in diesem Abschnitt ein-
gangs formulierte Erkenntnis der Lärmwirkungs-
forschung hin, dass die Vorstellung, die Lärmsi-
tuation kontrollieren zu können, die Stressreakti-
onen auf Lärm (u.a. Lärmbelästigung, Gestört-
heit durch Lärm) zu reduzieren vermag 
 
5.9 Vorschläge der Befragten zur 
Lärmminderung 
Die Befragten wurden nach der Abfrage der Stö-
rungen und Belästigungen durch Lärm aufgefor-
dert, selbst vorzuschlagen, was aus ihrer Sicht 
gegen den Lärm unternommen werden soll. Die-
se Vorschläge wurden wörtlich notiert und kate-
gorisiert. Im Folgenden wird dargestellt, aus 
welchen Bereichen sich die Vorschläge zusam-
mensetzen. In Tabelle 5-31 sind die prozentua-
len Anteile der Nennungen von Vorschlägen 
zum Lärmschutz im Jahr 1999 und im Jahr 2004 
dargestellt.  
Tabelle 5-31: Vorgeschlagene Lärmschutzmaßnah-
men  
Untersuchungsjahr 2004 1999 
Minderung im 
Bereich…. 
„Wenn Sie entscheiden 
könnten, was gegen den 
Lärm hier bei Ihnen unter-
nommen werden soll: Was 
würden Sie vorschlagen?“ 
Straßenverkehr 48,6% 42,2% 
Wohnen / Nach-
barschaft 
16,5% 12,9% 
Flugverkehr 9% 11,7% 
Industrie / Gewerbe 6,4% 3,2% 
Eigeninitiative 4,2% 3,8% 
Schienenverkehr 3,8% 2,5% 
Allgemeine, quelle-
nunspezifische 
Vorschläge zum 
Lärmschutz 
3,0% 3,3% 
Sport / Freizeit 0,6% 1,0% 
Sonstiges  7,9% 19,4% 
Anz. der Nennun-
gen  
533 1733 
 
Im Jahr 2004 bezogen sich die meisten Vor-
schläge auf die Minderung des Straßenverkehrs-
lärms (48,6%). Dieses Ergebnis belegt die Do-
minanz der Lärmauswirkung des Straßenver-
kehrs. In dieser Kategorie finden sich Vorschlä-
ge bezüglich der  
x Veränderung der Straßenführung  
x Lärmdämpfung (Straße und Fahrzeuge)  
x Begrenzung von Geschwindigkeiten  
x Minderung des Verkehrsaufkommens  
x Maßnahmen/Regelungen speziell für 
Lkws, Busse und Motorräder  
x verstärkte staatliche Kontrolle zur Einhal-
tung von gesetzlichen Regelungen  
x verstärkte Selbstkontrolle zur Einhaltung 
von gesetzlichen Regelungen 
x zeitliche Begrenzung von Straßenverkehr  
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An zweiter Stelle stehen Lärmschutzvor-
schläge für den Bereich des Wohnens und 
der Nachbarschaft. Hierunter fallen folgende 
Vorschläge: 
x Einforderung von sozialer Rücksichtnah-
me und Einhalten von Regeln  
x Einführung von Verboten und Regelungen 
für bestimmte Tätigkeiten (Rasenmähen, 
Musizieren) sowie Ruhezeiten  
x Kommunikation / Gespräche mit Nach-
barn führen  
x Regelung für Kindern und Jugendliche 
treffen  
x Passiver Schallschutz: Umbaumaßnah-
men am Haus  
x lärmbedingter Wegzug  
x verstärkte Kontrolle und Bestrafung bei 
Nichteinhalten der Regeln  
x Regelung für Tiere (vorwiegend für Hun-
de) treffen  
x Bebauungsstruktur von Wohnsiedlungen 
ändern 
An dritter Stelle stehen Vorschläge aus dem 
Bereich Fluglärm. Im Einzelnen wird vorge-
schlagen: 
x Veränderung der Flugrouten: Verlagerung 
von Einflugschneisen außerhalb von 
Wohn – oder Erholungsgebieten, Erhöhen 
der Flughöhe, Verlegung von Flughäfen  
x Einschränkung des Militärflugbe-
triebs/Verlegen der Anlagen  
x Einstellung/Reduzierung des Flugver-
kehrs, Stoppen des Flughafenausbaus, 
bestehende Flughäfen stilllegen  
x Zeitliche Begrenzung des Flugverkehrs: 
Nachtflugverbot, Flugverbot in sonstigen 
Ruhezeiten, Einschränkungen für den 
Sportflug- sowie Privatflugverkehr  
 
An vierter Stelle stehen Vorschläge aus dem 
Bereich Industrie/Gewerbe/Landwirtschaft. Im 
Einzelnen werden genannt:  
x Einhaltung von zeitlichen Begrenzungen 
und Arbeitszeiten 
x Die Verlagerung / Schließung von Betrie-
ben  
x Lärmauflagen für Betriebe: Schallschutz-
maßnahmen in den Betrieben  
An fünfter Stelle rangieren Vorschläge aus dem 
Bereich Eigeninitiative ergreifen. Hier lassen 
sich Vorschläge zum aktiven Protest (Bürgerini-
tiative gründen / mitarbeiten, Unterschriften 
sammeln, Protestbrief schreiben) von Einstel-
lungsänderungen und Erziehung trennen.  
An sechster Stelle wurden Vorschläge zum 
Schienenverkehr gemacht. Genannt wurden:  
x Schallschutzmaßnahmen (Schiene und 
Züge)  
x Veränderungen von Fahrtzeiten  
x Reduzierung des Zugverkehrs und/oder 
Geschwindigkeit  
x Veränderungen der Strecken  
An vorletzter Stelle lassen sich im Bereich der 
allgemeinen, quellenunspezifischen Vorschläge 
zum Lärmschutz ordnungsrechtliche Maßnah-
men (Kontrolle über das Einhalten von Grenz-
werten, Veränderung geltender Grenzwerte) von 
technischen Lösungsvorschlägen (Entwicklung 
leiserer Geräte, Berücksichtigung von Lärmprob-
lemen bei Bauvorhaben) unterscheiden. 
In den letzten Bereich Freizeit und Sport fallen 
die Verlegung von Sportanlagen und/oder deren 
Zufahrten.  
 
5.10 Nichtakustische Einflussgrößen 
auf die Lärmbelästigung 
Die Wirkung des Lärms auf den Menschen wird 
durch eine Reihe von Faktoren modifiziert, die 
außerhalb der physikalischen Eigenschaften des 
Schallereignisses liegen. Diese nichtakustischen 
Einflussgrößen werden als Moderatoren be-
zeichnet.  
Als Moderatorvariablen werden betrachtet:  
alle Variablen bezüglich des Vertrauens 
oder Misstrauens gegenüber Lärmver-
antwortlichen, die Lärm-, Geruchs-, Wet-
ter-, sowie Stressempfindlichkeit der be-
fragten Person und der Wohnstatus (Mie-
ter/Eigentümer). 
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Als Variablen mit unklarem Status werden be-
trachtet:  
Die Wohnzufriedenheit (sowohl mit der 
Wohnung als auch mit der Wohnumge-
bung), die Wohndauer im Haus, die 
Fensterstellung im Wohn- und Schlaf-
raum (tagsüber, nachts, im Sommer, im 
Winter).  
 
Zu beachten ist, dass eine kausale Interpretation 
der Korrelationsergebnisse in vorliegender Stu-
die nicht bzw. nur unter Vorbehalt möglich ist. 
Dies liegt unter anderem daran, dass der 
Schallpegel in dieser Studie nicht erhoben wur-
de. Somit kann nur inhaltlich bzw. aus der Litera-
tur heraus begründet werden, ob eine bestehen-
de Korrelation als Einfluss einer angenommenen 
Moderatorvariable auf die Lärmbelästigung in-
terpretiert werden darf oder nicht. Dies gilt für 
alle im Folgenden darzustellenden Variablen, 
insbesondere für die Variablen mit unklarem 
Status.  
 
 
5.10.1 Moderatorvariablen  
5.10.1.1  Empfindlichkeitsvariablen 
In der vorliegenden Studie wurde zur Messung 
der Lärmempfindlichkeit auf ein Konzept zurück-
gegriffen, das sich in einigen Studien bewährte 
(IF-Studie, 1980; Zeichart et al., 1993; Griefahn 
et al., 1999; Liepert et al., 1999), und dass die 
Empfindlichkeit gegenüber Lärm als Teil einer 
generellen Umweltempfindlichkeit betrachtet. 
Aus diesem Grund wird neben der Empfindlich-
keit gegenüber Lärm auch die Empfindlichkeit 
gegenüber schlechten Gerüchen, Wettereinflüs-
sen und allgemeinen Belastungssituationen er-
fragt.  
Abbildung 5.5 zeigt das mittlere Ausmaß der 
einzelnen Empfindlichkeitsvariablen für beide 
Untersuchungsjahre. In beiden Jahren schätzt 
sich die Bevölkerung in den erfassten Gebieten 
im Mittel mit wenig bis mittelmäßig empfindlich 
gegenüber Umweltbelastungen ein. Die Emp-
findlichkeit gegenüber Gerüchen wird als am 
höchsten eingestuft, gefolgt von der Empfind-
lichkeit gegenüber Lärm. Letztere hat im Ver-
gleich zum Jahr 1999 im Jahr 2004 zugenom-
men. Auf Basis vorliegender Daten konnte auf-
grund des geringen Reliabilitätskoeffizienten 
(Cronbach´s Alpha = .65) kein allgemeiner Um-
weltempfindlichkeitsindex gebildet werden, so 
dass die weitere Darstellung der korrelativen 
Zusammenhänge für jede Empfindlichkeitsvari-
able einzeln erfolgt.  
Die korrelativen Zusammenhänge zwischen den 
vier Empfindlichkeitsvariablen und der Lärmbe-
lästigung durch die Hauptlärmquellen Straßen-
verkehr, Schienenverkehr, Flugverkehr, Sport 
und Freizeit, Gewerbe und Industrie, sowie 
Nachbarn sind positiv, aber sehr gering (1999: 
0.04 - 0.27; 2004: 0.01- 0.22). Eine positive Kor-
relation bedeutet, dass Personen, die sich als 
lärm- oder geruchsempfindlich einstufen, ange-
ben, sich durch generellen Lärm mehr belästigt 
zu fühlen, als Personen, die angeben, nicht 
lärm- bzw. geruchsempfindlich zu sein. Die 
höchsten Korrelationen sind zwischen den Emp-
findlichkeitsvariablen und der generellen Lärm-
belästigung zu finden. Da der Zusammenhang 
zwischen der Lärmempfindlichkeit und Lärmbe-
lästigung zu beiden Erhebungszeitpunkten sehr 
gering ist, sollte lediglich ein geringer moderie-
render Effekt zu erwarten sein. Die Tabelle 5-32 
zeigt die Korrelationen zwischen der Umwelt-
empfindlichkeit und der Lärmbelästigung für bei-
de Erhebungsjahre. 
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Abbildung 5.5: Die Umweltempfindlichkeiten in den Untersuchungsjahren 2004 und 1999 
 
Tabelle 5-32: Umweltempfindlichkeiten und Lärmbelästigung 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung durch ... 
Straße Schiene Flug-
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gewerbe &
 Industrie 
Nachbarn generelle 
Lärmbel. 
Art der  
Empfindlichkeit Korrelation (Spearman-Rho6) 
Lärmempfindlichkeit 0,13** 0,02 0,10** 0,13** 0,08* 0,162** 0,22** 
Geruchsempfindlichk. 0,13** 0,02 0,03 0,04 0,06 0,147** 0,13** 
Wetterempfindlichkeit 0,07* 0,01 0,02 0,04 0-,02 0,09** 0,13** 
Stressempfindlichkeit 0,07* 0,01 0,10** 0,05 0,04 0,10** 0,10** 
Anz. d. Antwortenden  
(min /max) 
973 / 
979 
658 / 
661 
861 / 866 760 / 764 666 / 669 1010 / 
1016 
1018 / 1024
 1999 
Lärmempfindlichkeit 0,18** 0,08** 0,12**     0,09** 0,07** 0,17** 0,27** 
Geruchsempfindlichk. 0,09** 0,05** 0,05** 0,04 0,07** 0,10** 0,13** 
Wetterempfindlichkeit 0,06** 0,08** 0,11** 0,05 0,07** 0,07** 0,11** 
Stressempfindlichkeit 0,08** 0,06** 0,07** 0,04 0,07** 0,10** 0,15** 
Anz. d. Antwortenden  
(min /max) 
2902 / 
2918 
2831 / 
2844 
2890 / 
2904 
2857 / 
2870 
2853 /  
2865 
2901 / 
2915 
2979 / 
2995 
 
                                                
6  *signifikant auf dem 5% Niveau; **signifikant auf dem 1%Niveau  
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5.10.1.2 Vertrauen in das Bemühen der 
Lärmverantwortlichen 
Eine Reihe von Untersuchungen konnte zeigen, 
dass ein Zusammenhang zwischen dem Ver-
trauen auf den guten Willen der Verantwortli-
chen bzw. dem Misstrauen gegenüber den Ver-
antwortlichen und der Belästigungsreaktion exis-
tiert (Deutsche Forschungsgemeinschaft, 1974; 
Tracor, 1970; McKennell, 1973). Auch in dieser 
Studie wurde der Aspekt der Einstellung der 
Betroffenen gegenüber den Lärmverantwortli-
chen berücksichtigt. Es wurde danach gefragt, 
wer – nach Einschätzung der Betroffenen – da-
für zuständig ist, dass es im eigenen Wohnge-
biet ruhiger wird. In Tabelle 5-33 wird diese Ein-
schätzung in Abhängigkeit der Belastung durch 
die Hauptlärmquelle nach den beiden Erhe-
bungsjahren getrennt dargestellt.  
Als ein genereller Trend zeigt sich, dass den 
kommunalen Behörden im Hinblick auf die Zu-
ständigkeit für Lärmbelange zunehmend mehr 
Verantwortung zugeschrieben wird. 
 
Tabelle 5-33: Lärmverantwortliche 2004 und 1999 
Frage: „Wer ist Ihrer Meinung nach dafür zuständig, dass es in Ihrem Wohngebiet ruhiger wird?“  
(eine Nennung möglich) 
 2004 
Lärmbelästigung  
durch... 
Straße Schiene Flug-
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gewerbe &
 Industrie 
Nachbarn 
 
Sonsti-
ges 
generelle 
Lärmbel. 
Verantwortliche   
Industriebetriebe 2,6% 0% 1,1% 0% 56,3% 3% 4,4% 4,2% 
Autofahrer 43% 0% 4,5% 11,1% 6,3% 8,1% 0% 24,1% 
öffentl. Verkehrs-
unternehmen 
2,6% 8,7% 0% 0% 0% 2% 0% 2,3% 
Deutsche Bahn 
AG 
0,3% 65,2% 0% 0% 0% 3% 0% 3,0% 
Flughafenbetrei-
ber 
0% 4,3% 45,5% 0% 0% 2% 2,2% 5,6% 
kommunale Be-
hörden 
31,5% 8,7% 10,2% 88,9% 18,8% 31,3% 33,3% 31,1% 
Staat/Regierung 10,9% 13,0% 27,3% 0% 12,5% 7,1% 11,1% 12,7% 
Sonstige 8,9% 0% 11,4% 0% 6,3% 43,4% 48,9% 16,9% 
Anz. Antworten-
den  
302 23 88 9 16 99 45 432 
 1999 
Industriebetriebe 2,6% 1,0% 0,5% 0% 43,5% 0,3% 3,2% 3,4% 
Autofahrer 52,4% 4,2% 6,1% 6,8% 11,8% 16,4% 11,7% 32,3% 
öffentl. Verkehrs-
unternehmen 
3,7% 17,7% 0,3% 0% 1,2% 1,2% 1,1% 3,0% 
Deutsche Bahn 
AG 
1,0% 54,2% 0,8% 0% 0% 0,9% 2,1% 3,3% 
Flughafenbetrei-
ber 
0,7%  45,5% 4,5% 0% 1,8% 2,1% 8,7% 
kommunale Be-
hörden 
22,0% 8,3% 10,0% 59,1% 27,1% 29,2% 38,3% 22,1% 
Staat/Regierung 12,2% 11,5% 31,1% 6,8% 9,4% 7,3% 8,5% 14,3% 
Sonstige 5,5% 3,1% 5,8% 22,7% 7,1% 43,0% 33,0% 12,9% 
Anz. Antworten-
den  
1142 96 380 44 85 342 94 2183 
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Die Verteilung der Nennungen pro Hauptlärm-
quelle zeigt, dass die betroffenen Personen die 
Verantwortung dafür, dass es im Wohngebiet 
ruhiger wird, sinnvollerweise den jeweiligen 
Lärmverursachern bzw. den lärmverantwortli-
chen Institutionen zuweisen.  
x Beispielsweise nennen im Jahr 2004 die 
hauptsächlich durch Straßenverkehrs-
lärm belästigten Personen zu 43% 
(52,4% im Jahr 1999) Autofahrer als Ver-
antwortliche, an zweiter Stelle mit 31,5% 
(1999: 22,0%) kommunale Behörden. Im 
Vergleich zum Jahr 1999 ist also der An-
teil Personen, die Autofahrer als Lärm-
verantwortliche sehen, im Jahr 2004 um 
knapp 10% gesunken, dafür wird den 
kommunalen Behörden mehr Verantwor-
tung zugeschrieben (10%). 
x Die durch Schienenverkehrslärm beläs-
tigten Personen betrachten zu 65,2% 
(1999: 54%) die Deutsche Bahn AG als 
zuständig für mehr Ruhe. Im Vergleich 
zum Jahr 1999 ist dies eine Steigerung 
um 11%. An zweiter Stelle der Haupt-
verantwortlichen stehen nicht mehr die 
öffentlichen Verkehrsunternehmen, de-
ren Anteil im Jahr 1999 bei 17,7% lag, 
sondern der Staat bzw. die Regierung 
mit einem Anteil von 13%.  
x Die durch Fluglärm belästigten Personen 
betrachten die Flughafenbetreiber zu 
45,5% (1999: 45,5%) und den Staat/die 
Regierung zu 27,3% (1999: 31,1%) als 
zuständig für mehr Ruhe im Wohngebiet. 
Bezüglich der Verantwortungszuschrei-
bung der Flughafenbetreiber sind keine 
Veränderungen zu den beiden Erhe-
bungszeiträumen zu finden, der Anteil 
der Befragten, der dem Staat bzw. der 
Regierung die Verantwortung gibt, ist im 
Jahr 2004 um knapp 4% gesunken. 
x Die Personen, die sich durch Sport und 
Freizeitstätten belästigt fühlen, schreiben 
die Verantwortung zu 88,9% (1999: 
59,1%) den kommunalen Behörden zu 
und zu 11,1% (1999: 6,8%) den Autofah-
rern. Somit ist der Anteil der zugeschrie-
benen Verantwortung im Jahr 2004 der 
kommunalen Behörden um 30% und die 
der Autofahrer um 4% gestiegen.  
x Auch die durch Industrielärm belästigten 
Personen sehen die Verantwortung zu 
56,3% (1999: 43,5%) bei den Industrie-
betrieben und zu 18,8% (1999: 27,1%) 
bei den kommunalen Behörden. Im Ver-
gleich zum Jahr 1999 ist der Anteil der 
verantwortlichen Industriebetriebe um 13 
% gestiegen und der Anteil der kommu-
nalen Behörden um 8% gesunken. 
Im Anschluss sollte anhand einer Skala von 
1 - 5 (1 = nicht, 5 = sehr) eingeschätzt wer-
den, wie stark sich potenzielle Lärmverant-
wortliche bemühen, die Störung der Bevöl-
kerung durch Lärm zu vermindern.  
Tabelle 5-34 und 5-35 zeigen eine auffal-
lend ähnliche Bewertung des Bemühens der 
einzelnen Verantwortlichen in den beiden 
Erhebungsjahren: Alle Werte liegen im Mittel 
zwischen 1 und 3, im Jahr 1999 zwischen 2 
und 3 Skalenpunkten, d. h. den Verantwort-
lichen wird kein bis ein mittelmäßig starkes 
Bemühen um eine Minderung der Störung 
durch Lärm im eigenen Wohngebiet unter-
stellt. Beispielsweise geben die Personen, 
welche sich vom Straßenverkehr belästigt 
fühlen und als Hauptverursacher die Auto-
fahrer sehen, an, dass diese sich überhaupt 
nicht bzw. nur etwas bemühen, den Lärm zu 
mindern.  
Als nächstes soll ermittelt werden, ob das 
Vertrauen bzw. das Bemühen der Lärmver-
ursacher um Lärmminderung Auswirkungen 
auf das Ausmaß der Belästigung hat (Tabel-
le 5-36). Erwartungsgemäß zeigt sich ein 
negativer korrelativer Zusammenhang zwi-
schen dem Ausmaß an Vertrauen in Lärm-
verantwortliche und dem Ausmaß an Lärm-
belästigung durch die entsprechenden 
Lärmverursacher. Dies bedeutet bspw., 
dass sich Betroffene stärker durch Lärm be-
lästigt fühlen, wenn sie glauben, dass sich 
die Autofahrer nicht/kaum um eine Lärmre-
duktion bemühen, als Betroffene, die an ein 
Bemühen der Autofahrer glauben. Allerdings 
sind die Korrelationen sowohl im Jahr 1999, 
als auch im Jahr 2004 - wenn auch zum Teil 
statistisch hoch signifikant - sehr gering. Die 
höchste Korrelation liegt bei -0,17. Somit 
kann dem Vertrauen gegenüber den Ver-
antwortlichen, wenn, auch nur ein geringer 
Einfluss auf das Ausmaß der Lärmbelästi-
gung zugeschrieben werden. 
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Tabelle 5-34: Vertrauen in Lärmverantwortliche 2004 
Lärmbelästigung 
durch... 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. & 
Industrie
Nachbarn sonst. 
Quel-
len 
gen. 
Lärmbel. 
Verantwortliche „Wie sehr bemühen sich im allgemeinen ...?“ (Mittelwerte) 
Industriebetriebe 2,67 3,15 3,11 3,44 2,69 3,03 2,78 2,79 
Autofahrer 1,9 2,1 2,16 1,4 2,58 1,92 1,89 1,94 
öffentliche  Verkehrs-
unternehmen 
2,63 2,86 2,88 2,56 2,93 2,89 2,72 2,73 
Deutsche Bahn AG 2,64 2,59 2,81 2,43 2,62 2,66 2,81 2,63 
Flughafenbetreiber 2,32 2,43 2,38 2 2,5 2,24 2,6 2,37 
kommunale Behör-
den 
2,69 3,58 2,91 2,78 2,39 2,85 2,69 2,68 
Staat/Regierung 2,39 2,75 2,49 3,11 2,29 2,55 2,1 2,37 
Sonstige 2,14 - 2,25 - 3 2,48 1,86 2,21 
Anz. d. Antwortenden  2031 180 718 62 113 792 360 2994 
 
Tabelle 5-35: Vertrauen in Lärmverantwortliche 1999 
Lärmbelästigung 
durch ... 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. & 
Industrie
Nachbarn sonst. 
Quel-
len 
gen. 
Lärmbel. 
Verantwortliche „Wie sehr bemühen sich im allgemeinen ...?“ (Mittelwerte) 
Industriebetriebe 2,87 3,11 3,16 3,06 2,71 3,05 2,82 2,96 
Autofahrer 2,10 2,23 2,34 2,30 2,10 2,18 2,21 2,17 
öffentl. Verkehrsun-
ternehmen 
2,87 2,90 2,95 3,02 3,16 3,00 2,94 2,93 
Deutsche Bahn AG 2,82 2,45 2,90 2,91 3,03 2,84 3,05 2,84 
Flughafenbetreiber 2,61 2,58 2,49 2,65 2,82 2,79 2,61 2,63 
kommunale Behör-
den 
2,90 3,03 3,03 2,98 2,96 3,06 3,12 2,97 
Staat/Regierung 2,53 2,60 2,66 2,68 2,61 2,65 2,56 2,58 
Sonstige 2,52 3,33 2,60 2,60 1,67 2,39 2,10 2,40 
Anz. d. Antwortenden  1217 107 437 54 92 415 115 2437 
 
Tabelle 5-36 zeigt die Korrelationen zwischen 
dem Vertrauen und dem Ausmaß der Lärmbe-
lästigung für die beiden Erhebungsjahre.  
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Tabelle 5-36: Vertrauen in Lärmverantwortliche und Lärmbelästigung 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung durch 
... 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn generelle 
Lärmbel. 
Verantwortliche Korrelation zwischen Vertrauen in Verantwortliche und Lärmbelästigung 
(Spearman-Rho) 7  
Industriebetriebe -0,12** 0,03 0,03 0,04 -0,04 -0,06 -0,10* 
Autofahrer -0,12** 0,02 -0,05 -0,06 0 0,0 -0,06 
öffentl. Verkehrsunter-
nehmen 
-0,06 -0,04 -0,06 0,02 -0,02 0,09* -0,05 
Deutsche Bahn AG -0,09* -0,07 -0,12** -0,04 -0,07 0,04 -0,10* 
Flughafenbetreiber -0,06 -0,10 -0,17** -0,02 -0,04 0,01 0,02 
kommunale Behörden -0,14* 0,02 -0,07 0,04 -0,11* -0,04 -0,17** 
Staat/Regierung -0,07 0 -0,02 0,01 -0,05 0,03 -0,13** 
 1999 
Industriebetriebe -0,10** -0,02 0,01 -0,02 -0,09** -0,01 -0,07** 
Autofahrer -0,15** -0,06** 0,04 -0,03 -0,05 -0,07** -0,06** 
öffentl. Verkehrsunter-
nehmen 
-0,07** -0,07** -0,01 -0,03 -0,01 -0,03 -0,05 
Deutsche Bahn AG -0,04 -0,11** 0,00 -0,03 0,02 0,01 -0,06** 
Flughafenbetreiber -0,03 -0,02 -0,11** 0,00 0,02 0,02 -0,01 
kommunale Behörden -0,15** -0,02 -0,05 -0,06** -0,05 -0,08** -0,15** 
Staat/Regierung -0,11** -0,03 -0,06** -0,02 -0,04 -0,03 -0,12** 
 
                                                
7   * Signifikant auf dem  5% Niveau, ** signifikant auf dem 1% Niveau 
5.10.1.3 Wohnstatus 
In Baden-Württemberg wohnen im Jahr 2004 
36,2% (39,4% im Jahr 1999) der Befragten zur 
Miete und 63,8 % (60,1%) sind Eigentümer. Die 
Anzahl Eigentümer liegt im Jahr 2004 somit et-
was höher als im Jahr 1999. Im Zusammenhang 
mit der berichteten Lärmbelästigung unterschei-
den sich Mieter und Eigentümer dahingehend, 
dass Eigentümer sich weniger lärmbelästigt füh-
len. Die mittlere Lärmbelästigung der Eigentü-
mer beträgt 1,8 (1,9) von 5 Skalenpunkten, die 
Lärmbelästigung der Mieter beträgt im Mittel 2,1, 
genau wie im Jahr 1999. Die Korrelation zwi-
schen Wohnstatus und Ausmaß der Lärmbeläs-
tigung ist, wenn auch hoch signifikant, sehr ge-
ring (Spearman-Rho= 0,13; p .001; n= 1017).  
5.10.1.4 Soziodemografische Einflussgrö-
ßen auf die Lärmbelästigung 
In diesem Abschnitt soll überprüft werden, ob ein 
Zusammenhang zwischen dem Ausmaß der 
allgemeinen Lärmbelästigung als auch der Be-
lästigung durch die Hauptlärmquellen und den 
soziodemografischen Variablen (Alter, Ge-
schlecht, Anzahl der Personen im Haushalt, 
Schulbildung, Erwerbstätigkeit, Beruf) besteht. 
Es zeigen sich nur für drei soziodemografische 
Variablen bedeutsame Zusammenhänge mit den 
unterschiedlichen Lärmquellen. Dies betrifft das 
Alter, die Anzahl Personen pro Haushalt und die 
Schulbildung. Im Folgenden werden nur diese 
Variablen dargestellt. 
x Im Gegensatz zur Erhebung 1999 zeigen 
sich in der Erhebung 2004 negative Korre-
lationen mit dem Alter und dem Ausmaß 
44                                                               Lärmbelästigung in Baden-Württemberg © LfU 
 
der Lärmbelästigung durch Straßen-
verkehr (Spearman-Rho: -.08, p=.018, n= 
973), Industrielärm (Spearman-Rho: -.08, 
p=.036; n= 666) und Nachbarschaftslärm 
(Spearman-Rho: -.10, p< .001, n= 1002). 
Dies bedeutet, dass sich ältere Befragte 
durch die drei Lärmquellen weniger be-
lästigt fühlen als jüngere Befragte. Dies 
läuft der impliziten Annahme entgegen, 
dass ältere Menschen lärmempfindlicher 
seien. Allerdings sind die Zusammen-
hänge so schwach ausgeprägt, dass - e-
benso wie im Jahr 1999 - der Einfluss die-
ser Variablen nicht weiter betrachtet wird.  
x Bezüglich der Schulbildung zeigen sich 
signifikante Unterschiede zwischen den 
unterschiedlichen Abschlüssen und der 
allgemeinen Lärmbelästigung. Es zeigt 
sich, dass sich Personen mit Abitur bzw. 
höheren Schulabschlüssen stärker durch 
allgemeinen sowie durch Straßenlärm be-
lästigt fühlen, als Personen mit mittlerer 
Reife bzw. niedrigeren Schulabschlüssen.  
x Bezüglich des Nachbarschaftslärms zeigt 
sich dieser Trend nicht. Hier findet sich 
ein signifikanter Unterschied zwischen 
den niedrigeren Abschlüssen: Personen 
mit mittlerer Reife fühlen sich signifikant 
mehr durch Lärm der Nachbarn gestört, 
als Personen mit Volks-/Haupt-
schulabschluss.  
x Des Weiteren zeigt sich ein positiver Zu-
sammenhang zwischen der Haushalts-
größe und der Lärmbelästigung durch 
Fluglärm (Spearman-Rho: .08, p=.019; 
n=866). Dies bedeutet, dass sich Haus-
halte mit einer hohen Personenanzahl 
stärker durch Fluglärm belästigt fühlen, 
als Haushalte mit einer geringen Perso-
nenanzahl. Allerdings ist auch diese Kor-
relation sehr gering, so dass auch diese 
Variable keinen großen Einfluss haben 
sollte. 
Insgesamt sind die hier dargestellten Zusam-
menhänge zwischen den soziodemografischen 
Faktoren und der Lärmbelästigung – soweit ü-
berhaupt vorhanden – äußerst gering, vor allem 
auch im Vergleich zu den Korrelationen zwi-
schen der Lärmbelästigung und Lärmempfind-
lichkeit sowie dem Vertrauen in für die Lärmre-
duzierung verantwortlichen Institutionen. Als 
Ergebnis der vorliegenden Untersuchung kann 
festgehalten werden, dass in Baden-
Württemberg soziodemografische Variablen 
einen nur geringfügigen bis keinen Beitrag zur 
Erklärung der Lärmbelästigung leisten. 
 
5.10.2 Sonstige Einflussgrößen auf die 
Lärmbelästigung 
5.10.2.1 Wohnzufriedenheit 
Aus anderen empirischen Untersuchungen zur 
Lärmwirkung auf den Menschen ist bekannt, 
dass es einen Zusammenhang zwischen der 
Belästigung durch Lärm und der Zufriedenheit 
mit der Wohnung bzw. mit der Wohnumgebung 
der Befragten gibt.  
Im Jahr 2004 geben die Befragten im Mittel an 
„ziemlich zufrieden“ mit ihrer Wohnung und der 
Wohnumgebung zu sein (Mittelwert = 4,4; SD 
0,91). Im Vergleich zum Jahr 1999 sind die An-
gaben in etwa gleich geblieben (Mittelwert = 4,3; 
SD 0,93). Erwartungsgemäß zeigt sich auch 
eine negative Ausprägung des Zusammenhangs 
zwischen der Wohnzufriedenheit und der Beläs-
tigung durch Lärm. D.h. je zufriedener die Per-
sonen mit ihrer Wohnung/Wohngegend sind, 
desto geringer ist die berichtete Lärmbelästi-
gung. Umgekehrt heißt dies, dass eine größere 
Unzufriedenheit mit der Wohnumgebung auch 
mit einer größeren Lärmbelästigung einhergeht. 
Tabelle 5-37 zeigt die Korrelation zwischen der 
Wohnzufriedenheit mit der Wohnung oder 
Wohngegend und der Lärmbelästigung der ein-
zelnen Lärmquellen  für das Jahr 1999 und 
2004.
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Tabelle 5-37: Wohnzufriedenheit und Lärmbelästigung für die Jahre 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung 
durch ... 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn Generelle 
 Lärmbel. 
Korrelation Wohnzufriedenheit und Lärmbelästigung (Spearman-Rho)8 
Wohnung -0,18** -0,16** -0,07 0,03 0,01 -0,05 -0,16** 
Wohngegend -0,38** -0,31** -0,09* 0,02 0,00 -0,15** -0,17** 
Anzahl  Antwort. 
(min/max) 
976/ 978 658 / 661 863 / 865 761 / 764 666 / 669 1013 / 1015 1022 /  
1023 
 1999 
Wohnung -0,24** -0,18** -0,08 -0,01 -0,03 -0,09** -0,18** 
Wohngegend -0,38** -0,31** -0,13** -0,02 -0,03 -0,20** -0,22** 
Anzahl  Antwort. 
(min/max) 
2917 / 2919 2843 / 
2845 
2903 / 2905 2868 / 2870 2864 / 
2866 
2915 / 2917 2994 / 
 2996 
 
 
                                                
8 * Signifikant auf dem  5% Niveau, ** signifikant auf dem 1% Niveau 
Statistisch bedeutsame Korrelationen sind im 
Bereich der Nachbarschaft, des Straßen- und 
Schienenverkehrslärms sowie der allgemeinen 
Lärmbelästigung zu finden. Die größten Korrela-
tionen sind zwischen der Zufriedenheit mit der 
Wohngegend und der Lärmbelästigung durch 
den Straßenverkehr sowie mit dem Schienen-
verkehr zu finden: Je stärker Befragte mit ihrer 
Wohnumgebung zufrieden sind, desto weniger 
fühlen sie sich durch Straßenverkehr bzw. 
Schienenverkehr belästigt. Die insgesamt mäßig 
ausgeprägten Korrelationen lassen sich im Kon-
text von Zufriedenheit so erklären, dass Perso-
nen aus psychohygienischen Gründen nicht oh-
ne weiteres öffentlich zugeben, mit ihrer Wohnsi-
tuation unzufrieden zu sein, insbesondere, wenn 
sie nicht die Möglichkeit haben den Wohnort zu 
wechseln. Deshalb sollte nicht der vorschnelle 
Schluss gezogen werden, es bestehe kein 
Handlungsbedarf bezüglich einer Lärmreduktion, 
wenn Personen angeben zufrieden mit ihrer 
Wohnung/Wohnumgebung zu sein. 
5.10.2.2 Wohndauer 
Die Wohndauer der Befragten beträgt im Mittel 
17 ½ Jahre mit einer Spannweite von 1 bis 72 
Jahren. Im Jahr 1999 lag die Wohndauer im 
Mittel bei 15,2 Jahren mit einer Spannweite von 
1-88 Jahren. Zwischen der Wohndauer und dem 
Ausmaß der Lärmbelästigung zeigen sich im 
Jahr 2004 einige signifikant negative Zusam-
menhänge. Beachtenswert sind auf Grund der 
zu geringen Korrelation nur die Zusammenhän-
ge mit der allgemeinen Lärmbelästigung und der 
Belästigung durch Schienverkehrs- sowie Nach-
barschaftslärm. Der vorliegende negative Zu-
sammenhang bedeutet, dass bei höherer 
Wohndauer der befragten Personen, die Lärm-
belästigung durch diese drei Lärmquellen niedri-
ger ausfällt, als bei Personen mit kürzerer 
Wohndauer. Im Jahr 1999 zeigten sich keine 
beachtenswerten Korrelationen. Tabelle 5-38 
zeigt die Korrelationen für beide Erhebungsjah-
re. 
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Tabelle 5-38: Wohndauer und Lärmbelästigung für die Jahre 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung 
durch ... 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn generelle Lärm-
bel. 
Korrelation Wohndauer und Lärmbelästigung (Spearman-Rho)9 
Wohndauer -0,09** -0,10** 0,04 0,02 -0,05 -0,14** -0,12** 
Anzahl  Antwort. 976 658 863 761 666 1013 1021 
 1999 
Wohndauer -0,03 -0,05** 0,08** -0,02 -0,01 -0,08** -0,01 
Anzahl  Antwort. 2921 2847 2907 2872 2868 2918 2998 
 
Tabelle 5-39: Anzahl der Stunden außer Haus und Lärmbelästigung für die Jahre 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung 
durch ... 
Straße Schiene Flug-     
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn 
 
generelle 
Lärmbel. 
Korrelation Anzahl Stunden außer Haus und Lärmbelästigung (Spearman-Rho)
8 
Anzahl der Stunden 
außer Haus 
0,06 0,09* -0,04 0,01 0,06 0,06 0,03 
Anzahl  Antwort. 953 642 841 744 653 989 997 
 1999 
Anzahl der Stunden 
außer Haus 
0,05** 0,02 -0,07 0,01 0,02 0,05** 0,02 
Anzahl  Antwort. 2921 2847 2907 2872 2868 2918 2998 
 
 
                                                
9 * Signifikant auf dem  5% Niveau, ** signifikant auf dem 1% Niveau 
5.10.2.3 Anzahl der Stunden außer Haus 
Im Jahr 2004 brachten die Befragten im Mittel 
7,4 Stunden mit einem Range von 0-19 Stun-
den außerhalb der Wohnung zu. Im Jahr 1999 
waren es im Mittel 7,3 Stunden mit einem Ran-
ge von 0-24 Stunden. Im Jahr 2004 lässt sich 
nur ein positiver signifikanter Zusammenhang 
konstatieren, der aber auf Grund der geringen 
Höhe keine weitere Beachtung findet. Im Jahr 
1999 zeigt sich ein größerer Anteil an signifi-
kanten Korrelationen, deren Richtung aber un-
terschiedlich ist und zudem sehr gering, so 
dass auch diese nicht weiter beachtet werden. 
Tabelle 5-39 zeigt die Korrelation zwischen der 
Anzahl Stunden außer Haus und der Lärmbe-
lästigung zu beiden Erhebungsjahren. 
5.10.2.4 Fensterstellung 
Prinzipiell kann der Stellung der Fenster Ein-
flusspotential auf die Lärmbelästigung unter-
stellt werden. Zum einen liegt allein aus physi-
kalischen Gründen eine Reduktion des Schall-
pegels vor. Dies lässt einen Einfluss dahinge-
hend erwarten, dass die Belästigung durch 
Lärm bei geschlossenen Fenstern geringer ist. 
Zum anderen ist es aber auch denkbar, dass 
die Stellung der Fenster eine Reaktion auf den 
Lärm darstellt, die der Belästigung durch den 
Straßenverkehrslärm nachfolgt.  
Es ist davon auszugehen, dass die Personen 
zuerst lärmbelästigt sind und in der Folge ihr 
Fenster geschlossen halten (und nicht umge-
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kehrt). In diesem Fall sind Personen, die ihre Fens-
ter überwiegend geschlossen halten, trotz gesenk-
tem Pegel stärker durch Lärm belästigt als Perso-
nen, deren Fenster überwiegend geöffnet sind. 
Dieser Befund hat sich in vorangegangenen Unter-
suchungen des Auftragnehmers bereits häufiger 
gezeigt (z.B. Griefahn et al., 1999). Hier lagen 
auch Kenntnisse über die jeweilige tatsächliche 
Belastung in Form von Schallpegeln vor, die zei-
gen konnten, dass die Fensterstellgewohnheit der 
Befragten nicht nur mit der Lärmbelästigung, son-
dern vor allem auch mit dem Schallpegel korrelier-
te. Das bedeutet, dass Personen das Fenster als 
Reaktion auf die Lärmbelastung von außen ge-
schlossen halten und dies um so eher, je belästig-
ter sie sich fühlen.  
Da die Fensterstellgewohnheiten von Personen 
jedoch keine stabile Verhaltensweise darstellen, 
sondern von der Art der zu belüftenden Räume 
genauso abhängen wie von der Jahreszeit, 
wird diese Einflussgröße in Lärmwirkungsun-
tersuchungen meist relativ differenziert erfasst. 
Auch in dieser Untersuchung wurde neben der 
Art der vorhandenen Fenster (einfache Vergla-
sung, Doppelfenster oder schallisolierte Fens-
ter) die übliche Fensterstellung im Wohn- und 
im Schlafraum, im Sommer, im Winter, tags-
über und nachts anhand einer 5-stufigen Skala 
(1= nie; 5=sehr oft) erfragt.  
Zunächst kann festgehalten werden, dass die 
Befragten im Jahr 2004 sowie im Jahr 1999 im 
Sommer tags und nachts die Fenster vorwie-
gend geöffnet/gekippt haben (72,7% bzw. 87,5 
% im Jahr 2004 und 76,3% bzw. 87,2% im Jahr 
1999). Im Winter hält ungefähr die Hälfte der 
Befragten die Fenster über Nacht geschlossen. 
 
Tabelle 5-40: Mittelwerte der Lärmbelästigung in Abhängigkeit der Fensterstellung für das Jahr 2004 und 1999 
 2004 
Lärmbelästigung durch ... 
Fensterstellung… 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn generelle 
Lärmbel. 
Im Sommer (tags)  
Überwiegend geöffnet 2,0 1,4 1,7 1,1 1,2 1,6 1,9 
Überwiegend geschlossen 2,1 1,4 1,7 1,2 1,3 1,6 1,9 
Im Winter (nachts)   
Überwiegend geöffnet 2,1 1,4 1,7 1,1 1,3 1,5 1,9 
Überwiegend geschlossen 2,0 1,4 1,7 1,2 1,2 1,6 2,0 
Anzahl Antwortenden       
(min /max) 
265 
694  
185 
673 
228 
691 
207 
685 
178 
687 
272 
693 
276 
707 
 1999 
Lärmbelästigung durch ... 
Fensterstellung… 
Straße Schiene Flug-    
verkehr 
Sport & 
Freizeit 
Gew. &  
Industrie 
Nachbarn generelle 
Lärmbel. 
Im Sommer tags  
Überwiegend geöffnet 2,1 1,3 1,7 1,1 1,3 1,6 2,0 
Überwiegend geschlossen  2,1 1,3 1,7 1,1 1,2 1,6 2,1 
Im Winter nachts   
Überwiegend geöffnet  2,1 1,2 1,7 1,1 1,2 1,6 2,0 
Überwiegend geschlossen  2,1 1,3 1,6 1,1 1,3 1,6 2,0 
Anzahl Antwortenden        
(min /max) 
536 
2205 
465 
2153 
626 
2193 
546 
2165 
482 
2159 
730 
2203 
734 
2268 
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Der Zusammenhang zwischen der Fensterstel-
lung und der Lärmbelästigung durch die unter-
schiedlichen Lärmquellen ist -  genau wie in der 
Erhebung 1999 - nicht sehr deutlich. Auch im 
Jahr 2004 zeigen sich nur bezogen auf die 
Fensterstellung nachts im Sommer signifikante 
Unterschiede in der Höhe der Belästigung durch 
Straßenverkehrslärm zwischen den Befragten, 
die das Fenster vorwiegend geöffnet haben und 
denen, die das Fenster vorwiegend geschlossen 
halten. Im Jahr 2004 zeigen sich allerdings be-
züglich zwei weiterer Lärmquellen signifikante 
Unterschiede. Dies betrifft einmal die allgemeine 
Lärmbelästigung und die Lärmbelästigung, die 
durch Sport und Freizeitanlagen verursacht wird. 
Die Richtung des Zusammenhangs ist auch in 
dieser Untersuchung so, dass Personen, deren 
Fenster überwiegend geschlossen sind, sich 
stärker durch den Straßenverkehrslärm belästigt 
fühlen, als diejenigen, deren Fenster überwie-
gend geöffnet sind. Tabelle 5-40 zeigt die mittle-
re quellenspezifische Lärmbelästigung für die 
Personen, die ihr Fenster im Sommer tags und 
im Winter nachts überwiegend offen oder ge-
schlossen halten. Abbildung 5-6 zeigt die durch-
schnittliche Höhe der quellenspezifischen Lärm-
belästigung für Personen, die ihr Fenster im 
Sommer nachts überwiegend offen oder ge-
schlossen halten. 
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Abbildung 5-6: Lärmbelästigung in Abhängigkeit von der Fensterstellung 2004 und 1999.
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Zusammenfassung  
 
1. Zur Abklärung einer möglichen Gesundheitsgefährdung durch nächtlichen 
Fluglärm um den Flughafen Köln-Bonn wurde eine epidemiologische Studie 
durchgeführt. Dazu wurden die Daten von mehr als 809.000 Versicherten von 
sieben gesetzlichen Krankenkassen mit Lärmdaten aus verschiedenen Lärm-
quellen zusammen gebracht. Dieses entspricht mehr als 42% der Gesamtbe-
völkerung der Studienregion (Stadt Köln, Rhein-Sieg-Kreis, Rheinisch-
Bergischer Kreis). 
 
2. Für diese Studie wurden Daten über Verordnungen von Arzneimitteln durch 
niedergelassene Ärzte herangezogen. Diese Daten standen in unterschiedli-
chem Umfang (7 Monate –  4 Jahre) zur Verfügung. Insgesamt kamen da-
durch Daten aus mehr als 1.8 Millionen Versichertenjahren zusammen. Damit 
ist die vorliegende Studie weltweit die größte epidemiologische Studie, die je-
mals zur Untersuchung möglicher gesundheitlicher Folgen des Fluglärms 
durchgeführt wurde. 
 
3. Fluglärm wurde auf der Basis von Daten aller Flugbewegungen des Flugha-
fens Köln-Bonn für das Kalenderjahr 2004 als Dauerschallpegel für alle Ad-
ressen im Umfeld des Flughafens berechnet, soweit der Lärmpegel 39 dB(A) 
überstieg. Der Dauerschallpegel wurde für verschiedene Zeitfenster am Tage 
(6.00-22.00 Uhr) und in der Nacht (22.00-6.00 Uhr, 23.00-1.00 Uhr, 3.00-5.00 
Uhr) berechnet. 
 
4. Straßenverkehrslärm und Schienenverkehrslärm wurde adressgenau aus den 
Daten des Lärm-Screening-Projektes des Landesumweltamtes des Landes 
Nordrhein-Westfalen für den Tag (6.00-22.00 Uhr) und für die Nacht (22.00-
6.00 Uhr) übernommen. 
 
5. Um mögliche Verzerrungen durch unterschiedlichen sozialen Status der Ver-
sicherten in den statistischen Analysen korrigieren zu können, wurden die So-
zialhilfe-Häufigkeiten der Stadt- und Orts-Teile der Städte und Gemeinden der 
Studienregion einbezogen. 
 
6. Für die Bewohner einiger durch Fluglärm belasteter Regionen bestand die 
Möglichkeit, beim Flughafen Köln-Bonn die Finanzierung von Lärmschutz-
maßnahmen zu beantragen. Dieses Faktum wurde ebenfalls als Korrekturva-
riable für die Auswertungen herangezogen. 
 
7. Die statistischen Auswertungen erfolgten mit zwei Verfahren: Es wurde be-
rechnet, wie häufig überhaupt Arzneiverordnungen für bestimmte Arzneimit-
telgruppen in fluglärmbelasteten Regionen erfolgten. Dabei erfolgte ein Ver-
gleich mit denjenigen Regionen, in denen überhaupt kein Fluglärm vorhanden 
war und der nächtliche Strassen- und Schienenverkehrslärm unter 35 dB(A) 
lag. Im zweiten statistischen Verfahren wurde die Menge verordneter Arznei-
mittel pro Versicherungsjahr in Abhängigkeit vom Fluglärm, Straßen- und 
Schienenverkehrslärm und anderen Korrekturvariablen berechnet. 
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8. Die Auswertungen erfolgten für verschiedene Gruppen von Arzneimitteln: 
Präparate zur Behandlung erhöhten Blutdrucks, Arzneimittel zur Behandlung 
von Erkrankungen des Herzens und des Blutkreislaufs, Tranquillizer, Schlaf- 
und Beruhigungsmittel, Arzneimittel zur Behandlung von Depressionen und 
von Erkrankungen der Verdauungsorgane und schließlich die sonstigen Arz-
neimittel. 
 
9. Die Auswertungen ergaben generell, dass insbesondere nächtlicher Fluglärm 
zwischen 3.00 und 5.00 Uhr einen Einfluss auf die Häufigkeit und die Menge 
verordneter Arzneimittel hatte. Insgesamt zeigten sich alle Effekte bei Frauen 
deutlicher als bei Männern. Dieser Befund erklärt sich dadurch, dass Frauen 
nach allen vorliegenden Untersuchungen häufiger einen niedergelassenen 
Arzt konsultieren und deswegen auch häufiger eine Arzneiverordnung erhal-
ten als Männer. Die wesentlichen Befunde sind im Folgenden für nächtlichen  
Fluglärm (3.00-5.00 Uhr) für geringere Lärm-Belastung (40-45 dB(A)) und für 
stärkere Lärmbelastung (46-61 dB(A)) dargestellt. 
 
10.  Blutdrucksenkende Arzneimittel wurden für Männer mit stärkerer Lärmbelas-
tung um 24% häufiger verordnet als in der Vergleichsregion. Bei Frauen wur-
den diese Arzneimittel schon bei geringerer Belastung 27% häufiger verord-
net, bei stärkerer Fluglärmbelastung um 66% häufiger. 
 
11.  Arzneimittel zur Behandlung von Herz- und Kreislauferkrankungen (ohne blut-
drucksenkende Mittel) wurden bei geringer lärmbelasteten Männern um 14% 
häufiger verordnet, bei stärkerem Fluglärm um 27% häufiger. Die entspre-
chenden Werte für Frauen liegen mit 22% und 116% deutlich höher. 
 
12.  Schwerer erkrankte Patienten benötigen z.T. Arzneimittel aus verschiedenen 
Arzneimittelgruppen. Bei solchen Patienten, die sowohl blutdrucksenkende 
Medikamente und Medikamente für Herz- und Kreislaufkrankheiten benötigten 
stiegen unter dem Einfluss von Fluglärm die Verordnungshäufigkeiten stärker 
an. Bei Männern fanden sich hier Erhöhungen um 17% (geringer Fluglärm) 
und 44% (stärkerer Fluglärm), während bei Frauen die Steigerungen wieder 
höher ausfielen (37% bzw. 184%). 
 
13.  Tritt bei schwerer erkrankten Patienten noch die Notwendigkeit der Verord-
nung eines Tranquillizers oder eines vergleichbar wirkenden Arzneimittels hin-
zu, zeigen sich statistisch signifikante Erhöhungen lediglich bei Frauen. Hier 
liegen die Anstiege bei 79% (geringerer Fluglärm) bzw. 211% (stärkerer Flug-
lärm). 
 
14.  Die Verordnung von Tranquillizern, Schlaf- und Beruhigungsmitteln als ein-
zelne Arzneimittelgruppe ist bei Männern in Abhängigkeit von der Fluglärmin-
tensität nicht erhöht, bei Frauen finden sich Erhöhungen um 29% in Gegen-
den mit geringerer nächtlicher Fluglärmbelastung und um 35% in Regionen 
mit stärkerem Fluglärm. 
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15.  Die Verordnungsmengen pro Versicherungsjahr steigen vor allem bei älteren 
Patientinnen und Patienten mit steigender Belastung durch Fluglärm stärker 
an. Leben die Versicherten in Zonen, bei denen die Möglichkeit zur Finanzie-
rung von Schallschutzmaßnahmen für Schlafzimmer durch den Flughafen ge-
geben war, so sinkt die Verordnungsmenge vor allem für Tranquillizer, Schlaf- 
und Beruhigungsmittel im Vergleich zu solchen Zonen, in denen eine solche 
Finanzierungsmöglichkeit nicht gegeben war. Dennoch steigen auch bei 
Schallschutzfinanzierung durch den Flughafen die Verordnungsmengen mit 
steigendem Fluglärmpegel. Für die Verordnungsmengen von blutdrucksen-
kenden Arzneimitteln fallen derartige Effekte durch Schallschutzmöglichkeiten 
deutlich geringer aus als bei den Tranquillizern. 
  
16.  Zusätzliche Analysen zeigen, dass die wesentlichen Effekte in Regionen mit 
einem ungünstigeren Sozialstatus z.T. stärker ausfallen als in Regionen mit 
geringerer Häufigkeit von Sozialhilfe-Empfängern. 
 
17.  Bei einer weiteren Zusatzuntersuchung zeigte sich, dass Straßenverkehrs-
lärm allein imstande ist, die Verordnungshäufigkeit von blutdrucksenkenden 
Arzneimitteln und Medikamenten zur Behandlung von Herz- und Kreislaufer-
krankungen zu erhöhen. 
 
18.  Die Befunde der vorliegenden Studie werden gestützt durch epidemiologische 
Studien, die im Ausland durchgeführt wurden (Schweden, Niederlande, Ita-
lien). Diese Studien hatten jedoch insgesamt einen kleineren Umfang und 
stützten sich häufig auf repräsentative Befragungen. Die vorliegende Studie 
beruht ausschließlich auf objektiven Daten. 
 
19.  Die Ergebnisse dieser Studie erlauben nicht die Feststellung eines Kausalzu-
sammenhanges zwischen Fluglärm und Arzneiverordnungen, da wesentliche 
Faktoren, die zur Krankheitsentstehung und damit zu Arzneiverordnungen füh-
ren können, nicht berücksichtigt werden konnten. Dieses wäre nur in einer e-
pidemiologischen Fall-Kontroll-Studie möglich, bei der bei einzelnen Patienten 
und einer Vergleichsgruppe aus der Allgemeinbevölkerung diese Faktoren zu-
sätzlich erhoben würden. 
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1. Einleitung 
 
Der Anlass für umweltepidemiologische Studien ist gelegentlich eine Idee eines Epi-
demiologen, häufiger jedoch eine Beobachtung eines niedergelassenen Arztes oder 
die Vermutung einer Bürgerinitiative, dass ein Umweltfaktor Ursache von Krankheits-
häufungen oder Symptomen sein könnte. 
 
Anlass für die jetzt vorliegende Studie zu möglichen Einflüssen nächtlichen Flug-
lärms des Flughafens Köln-Bonn auf die Gesundheit der betroffenen Bevölkerung 
waren Beobachtungen einer Gruppe von Ärztinnen und Ärzten im Rhein-Sieg-Kreis, 
die vermuteten, dass die in ihren Praxen gehäuft auftretenden psycho-vegetativen 
Störungen und Fälle von Bluthochdruck auf den Nachtflugverkehr des Flughafens 
zurückgehen könnte. Diese Ärztegruppe hat sich später zur Ärzte-Initiative für unge-
störten Schlaf e.V. zusammengeschlossen. 
 
Besorgnis über mögliche Fehlinterpretationen der Studie über Nachtfluglärmwirkun-
gen des Instituts für Luft- und Raumfahrtmedizin der DLR (Basner et al. 2004) veran-
lasste die Ärzte-Initiative dazu, beim damaligen Direktor (E.G.) des Bremer Instituts 
für Präventionsforschung und Sozialmedizin (BIPS)  um Rat zu bitten. 
 
In Diskussionen mit Vertretern der Ärzte-Initiative entstand die Idee, dem Verdacht 
mit einer epidemiologischen Studie nachzugehen. 
 
Epidemiologische Studien sind kosten- und personalintensiver als klinische Studien. 
Deshalb ist es gute epidemiologische Praxis, beim Versuch, einen einmal geäußer-
ten Verdacht aufzuklären, zunächst eine Studienform zu wählen, die auf möglichst 
ökonomische Weise weitere Hinweise erbringen kann, ob der Verdacht völlig unbe-
gründet ist, oder ob eine weiterführende aufwendigere Studie für einen Kausalbeweis 
erforderlich ist. 
 
Kostengünstig sind in der Epidemiologie solche Studien, für deren Durchführung auf 
bereits bestehende Routinedaten zurückgegriffen werden kann. Deshalb wurde ent-
schieden, eine Studie mit Daten der gesetzlichen Krankenkassen in Angriff zu neh-
men. Die gesetzlichen Krankenkassen verfügen seit Beginn des Jahrhunderts über 
personenbezogene Daten hoher Qualität, die unter Wahrung des Datenschutzes für 
epidemiologische Forschungen zu einer unersetzlichen Datenquelle geworden sind. 
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Das Design der nun vorliegenden Studie sah vor,  personenbezogene Daten von 
Arzneiverordnungen niedergelassener Ärzte  mit adressbezogenen Verkehrslärmda-
ten (Flugverkehrslärm, Straßenverkehrslärm und Schienenverkehrslärm) zusammen 
zu bringen. Bei den Analysen sollte zudem ein Indikator für den sozialen Status der 
Versicherten einbezogen werden können. 
 
Es wurde eine Pilotstudie mit Daten von Versicherten mit Wohnsitz im Rhein-Sieg-
Kreis durchgeführt, soweit sie bei Betriebskrankenkassen versichert waren. Ein Ver-
gleich von Arzneiverordnungen für Versicherte aus drei Gemeinden, die stark vom 
Fluglärm betroffen waren (Siegburg, Lohmar, Hennef) mit den Daten von Versicher-
ten aus fluglärmfreien Vergleichsgemeinden ergab erhebliche größere Verord-
nungsmengen für eine Reihe von Arzneimittelgruppen (blutdrucksenkende Arzneimit-
tel, Tranquillizer, Beruhigungsmittel und Schlafmittel, Arzneimittel zur Behandlung 
von Depressionen und zur Behandlung Herz- und Kreislaufkrankheiten). Die Ergeb-
nisse dieser Pilotstudie boten die Basis für die Akquisition der Forschungsmittel der 
jetzt vorliegenden Studie, die am 1.10.2005 begann.   
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2. Material und Methoden 
 
2.1 Lärmdaten 
A. Fluglärmdaten 
Die Flughafen Köln/Bonn GmbH hat Daten über sämtliche Flugbewegungen des Ka-
lenderjahres 2004 nach Luftfahrzeug, Zeitpunkt und Flugroute zur Verfügung gestellt. 
Diese Einzelflugdaten wurden von der AVIA-Consult, Strausberg, in ein Datenerfas-
sungssystem (DES) überführt und auf der Basis der sechs verkehrsreichsten Monate 
des Jahres unter Verwendung einer modifizerten „Anleitung zur Berechnung von 
Lärmschutzbereichen“ (AzB 99 – Leq(3)) in geokodierte Dauerschallpegel für definier-
te Zeitfenster umgerechnet.  
Abbildung 1.: Durchschnittliche Flugbewegungzahlen für verschiedene Tages- und 
Nachtzeiten am Verkehrsflughafen Köln/Bonn der 6 verkehrsreichsten Monate 2004 
 
Durchschnitt der Flugbewegungen je Stunde (2004)
0
500
1000
1500
2000
2500
3000
3500
4000
4500
06.00-
22.00
18.00-
22.00
22.00-
06.00
23.00-
01.00
03.00-
05.00
Zeitraum
A
n
za
h
l
Landungen
Starts
 
 
Im Vergleich dazu zeigt Abbildung 2 die Verteilung der einzelnen Flugzeugklassen 
für die gleichen Zeitperioden. Diese Auswertungen führten zur endgültigen Festle-
gung der Zeitfenster, deren Dauerschallpegel für die Analysen des Projektes heran-
gezogen werden sollten. Diese Zeitfenster bezogen sich auf: 
- die gesamte Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr), 
- den gesamten Tag (6.00 bis 22.00 Uhr), 
- die Nachtstunden  23.00 bis 1.00 Uhr, 
- die Nachtstunden 3.00 bis 5.00 Uhr. 
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Abbildung 2. Verteilung der Nachtflugbewegungen am Flughafen Köln/Bonn der 6 
verkehrsreichsten Monate im Jahr 2004  
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P 1.4 Propellerflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 2 bis 5,7 t 
P 2.1 Propellerflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 5,7 t, die den Anfor-
derungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale Zivilluftfahrt, 
Band I, Kapitel 3 oder Kapitel 10 entsprechen. 
P 2.2 Propellerflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 5,7 t, die nicht der 
Luftfahrzeuggruppe P 2.1 zugeordnet werden können. 
S 5.1 Strahlflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den Anforde-
rungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale Zivilluftfahrt, 
Band I, Kapitel 3 entsprechen. 
S 5.2 Strahlflugzeuge mit einer Höchststartmasse (MTOM) über 50 t bis 120 t und ei-
nem Triebwerks-Nebenstromverhältnis größer als 3, die den Anforderungen des 
Anhangs 16 zum Abkommen über die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 
entsprechen. 
S 6.1 Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Höchststartmasse (MTOM) über 
120 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen über die Internati-
onale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 entsprechen. 
S 6.2 Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Höchststartmasse 
(MTOM) über 120 t bis 300 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Ab-
kommen über die Internationale Zivilluftfahrt, Band I, Kapitel 3 entsprechen. Das 
Luftfahrzeugmuster Airbus A340 ist von dieser Gruppe ausgenommen, da es in 
der Gruppe S 6.3 gesondert erfasst wird.  
 
Die Zeitfenster der Nacht entsprechen der Haupt-Landezeit für Frachtflugzeuge (23-1 
Uhr) und der Haupt-Startzeit für Frachtflugzeuge (3-5 Uhr). Die Dauerschallpegel 
wurden für einen Pegelbereich von 40 dB(A) aufwärts berechnet. 
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An weiteren Daten hatte der Flughafen Köln/Bonn eine Datei zur Verfügung gestellt, 
die sämtliche Anschriften enthielt, deren Bewohner die Finanzierung von baulichen 
Lärmschutzmassnahmen durch den Flughafen beantragen konnten. Die von der 
Flughafen Köln/Bonn GmbH zur Verfügung gestellten Daten erlauben die Unter-
scheidung von Versicherten, die Anspruch auf bauliche Lärmschutzmassnahmen im 
Rahmen des freiwilligen Schallschutzprogramms des Flughafens haben und denjeni-
gen, die nicht unter dieses Programm fallen. Es liegen aber keine Daten darüber vor, 
ob die anspruchsberechtigten Versicherten ihre Ansprüche tatsächlich realisiert ha-
ben. Aller Erfahrung nach lässt aber ein großer Teil der Anspruchsberechtigten bau-
liche Lärmschutzmaßnahmen vornehmen. 
 
B. Verkehrslärmdaten 
Vom Landesumweltamt des Landes Nordrhein-Westfalen wurde  im Rahmen eines 
sogenannten Screening-Projektes eine Lärmkartierung des gesamten Bundeslandes 
erstellt (Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen: Screening der Geräuschbelastung 
in NRW.11.2.200). Für Zwecke des Forschungsprojektes wurden Rasterdaten zu 
Verfügung gestellt, die den Bereich der Stadt Köln, des Rheinisch-Bergischen Krei-
ses und des Rhein-Sieg-Kreises umfassten. Für Straßen und Schienenwege waren 
Dauerschallpegel für den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) und für die Nacht (22.00 bis 6.00 
Uhr) verfügbar; die Dauerschallpegel lagen für einen Pegelbereich  von 35 dB(A) 
aufwärts vor.  Die Berechnung der Straßenlärmdaten wurden auf der Basis von Ver-
kehrszählungen für Autobahnen, Bundes-, Landes-, Kreis-Straßen und Hauptge-
meindestraßen Berechnungen auf der Basis der „Richtlinie zum Schallschutz an 
Straßen“ (RLS90) durchgeführt.  
 
Die Rasterdaten wurden für die Stadt Köln vom Umwelt- und Verbraucherschutzamt 
der Stadt Köln in geokodierte Daten umgesetzt. Für die beiden Kreise erfolgte dieses 
durch AVIA-Consult. Zusätzlich stellte die Stadt Köln Daten ihres eigenen differen-
zierten Lärmkatasters zur Verfügung. Diese Daten umfassen im Wesentlichen die 
rechtsrheinischen Stadtteile. 
 
2.2 Adressdaten 
 
Adressdaten für das Forschungsprojekt entstammen verschiedenen Datenquellen: 
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- Die Stadt Köln lieferte Adressdaten für sämtliche Gebäude innerhalb des 
Stadtgebietes und stellte gleichzeitig die Lärmdaten (Fluglärm, Verkehrs-
lärm) gelinkt zu den Adressdaten zur Verfügung. 
- Für die beiden Kreise standen geokodierte Adressdaten des Landesver-
messungsämtes zur Verfügung. 
- Daten zur Verbindung von Straßen bzw. Adressen zu einzelnen Ortsteilen 
waren in der Adressdatenbank der Stadt Köln bereits vorhanden. 
- Für die beiden Kreise mussten diese Informationen aus verschiedenen z.T. 
disparaten Datenquellen erschlossen werden. 
 
 
 
2.3 Aggregierte Strukturdaten 
Für Zwecke des Forschungsprojektes waren Daten über die Sozialstruktur von 
Ortsteilen bzw. Stadtteilen erforderlich. Es wurde entschieden, hierfür die Anteile von 
Sozialhilfe-Empfängern an der Gesamtbevölkerung heranzuziehen, da diese Daten 
offenkundig als einzige in identischer Form für alle Gemeinden verfügbar waren.  
Zusätzlich ist die Dichte von Alten- und Pflegeheim-Plätzen bezogen auf die über 64-
jährige Bevölkerung der Städte und Gemeinden (im Falle der Stadt Köln bezogen auf 
Stadtteile) ermittelt worden. 
  
2.4 Verarbeitung von Lärm- und Strukturdaten 
Die Aufbereitung der Flugdaten des Jahres 2004 in geokodierte Dauerschallpegel 
einer Adressdatenbank für sämtliche Wohnanschriften der Stadt Köln, des Rhei-
nisch-Bergischen Kreises und des Rhein-Sieg-Kreises nach AZB99 (Leq3) erfolgte 
durch die Firma Avia-Consult, Strausberg. Diese Firma übernahm auch die Integrati-
on der vom Landesumweltamt des Landes Nordrhein-Westfalen bereitgestellten Ver-
kehrslärmdaten für die beiden Kreise in die Adressdatenbank. Von der Stadt Köln 
erfolgte die Integration der Fluglärmdaten sowie der Verkehrslärmdaten, soweit Köl-
ner Anschriften betroffen waren. 
   
Sämtliche Lärm- und Strukturdaten sind mit den insgesamt 376.223 Adressen der 
gesamten Untersuchungsregion verbunden worden. Diese Datenbank enthielt 
schließlich neben der Postleitzahl den Namen der Gemeinde, Strasse, Hausnummer 
und Hausnummern-Zusatz sowie einen Charakterstring mit den die Lärm- und Struk-
turdaten.  
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2.5 Daten der gesetzlichen Krankenkassen 
 
Von den kooperierenden Krankenkassen wurden folgende Einzel-Daten aus ver-
schiedenen Datenbanken in faktisch anonymisierter Form zur Verfügung gestellt: 
A. Stammdaten 
     - pseudonymisierte Id-Nummer, 
          - Geburtsjahr, 
- Geschlecht, 
- Postleitzahl des Wohnortes, 
- Beginn und Ende eines Versicherungsverhältnisses, 
- Beitragsbemessungsgrundlage bei Pflichtversicherten, die 
   noch im Erwerbsleben standen, 
- Status als Stamm- bzw. Familienversicherter, 
- Zuordnung mit Familienversicherten zum Stammversicherten. 
B. Daten über Arzneiverordnungen 
     - pesudonymisierte Id-Nummer, 
     - Verordnungsdatum, 
     - Pharmazentralnummer (PZN). 
Die PZN erlaubt für die einzelnen Kalenderjahre die Identifizierung jedes auf 
           dem deutschen Markt befindlichen Arzneimittels nach Handelsnamen, Appli- 
           kationsform und Packungsgrösse. 
 
C. Lärm- und Strukturdaten 
Die Krankenkassen erhielten die Adress-Datenbank der gesamten Studienre-
gion mit den Lärm- und Strukturdaten. Auf der Basis der Anschriften der ein-
zelnen Versicherten wurde ein Linkage für jeden Versicherten durchgeführt. 
Für das Forschungsprojekt wurde sodann für jeden Versicherten die pseudo-
nymisierte Id-Nummer mit dem anhängenden Charakterstring für das For-
schungsprojekt aufbereitet.  
 
2.6 Datenaufbereitung 
Die Stammdaten der gesetzlichen Krankenkassen wurden für einzelne Versicherte 
aus verschiedenen Versicherungsphasen auf die gesamte Versicherungsdauer so-
wie Beginn und Ende des gesamten Versicherungsverlaufs zusammengeführt.  
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Bei Arzneiverordnungsdaten wurde zunächst für jedes Kalenderjahr aus einer für die 
Kalenderjahre 2004 – 2005 vorhandenen Datenbank eine Umsetzung von Pharma-
zentralnummer auf das von der WHO entwickelte Klassifikations-System ATC (Ana-
tomic Therapeutic Classification) umgesetzt. Dieses System erlaubt die Zusammen-
führung von verschiedenen Arzneispezialitäten in ein System, das sowohl die Indika-
tion als auch die pharmakologischen Wirkstoffe berücksichtigt. Zum ATC-System 
gehört auch das System der sogenannten definierten Tagesdosen (Defined Daily 
Doses = DDD). Dieses System erlaubt die quantitative Zusammenfassung verschie-
dener Arzneimittel unter Berücksichtigung von Dosierung und Packungsgröße. 
 
Nach Umsetzung der Einzelverordnungen und Klassifikation nach ATC und Bestim-
mung der DDD wurden für die weitere Verarbeitung im Rahmen des Projektes fol-
gende Arzneimittelgruppen gebildet 
- Antihypertensiva (Arzneimittel zur Behandlung erhöhten Blutdrucks): 
   ATC-Codes: C02, C03, C07, C08, C09 
- Cardiaca (Arzneimittel zur Behandlung von Herz- und Kreislauf- 
   Erkrankungen, außer Antihypertensiva): ATC-Codes: C01, C10 
- Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika (Schlaf- und Beruhigungsmittel): 
   ATC-Codes: N05B, N05C 
- Antidepressiva: ACT-Codes: N06A, N06B, N06C 
- Arzneimittel zur Behandlung von Erkrankungen des Verdauungstraktes 
   (Gastro-Intestinalia): ATC-Codes: A02, A03, A04, A05, A06, A07, A09 
- „Restliche“ Arzneimittel: alle ATC-Codes außer den oben genannten und  
  unter Ausschluss von Arzneimitteln zur Behandlung von Magen- und  
  Darmstörungen. 
 
Um Verordnungen für multimorbide Patienten adäquat analysieren zu können, wurde 
ermittelt, ob im zu analysierenden Versicherungszeitraum für einzelne Versicherte 
Verordnungen von Arzneimitteln aus verschiedenen Arzneimittelgruppen erfolgt wa-
ren. Dabei wurden folgende Kombinationen untersucht: 
- Antihypertensiva und Cardiaca, 
- Antihypertensiva und Cardiaca und Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika, 
- Antihypertensiva und Cardiaca und mindestens ein Arzneimittel aus der 
Gruppe der „restlichen“ Arzneimittel. 
-  
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Für jeden Versicherten wurde bestimmt, ob innerhalb der Versicherungszeit, für die 
von der jeweiligen Krankenkasse Arzneiverordnungsdaten zur Verfügung gestellt 
worden waren, überhaupt mindestens eine Verordnung erfolgt war. Außerdem wurde 
für jede Arzneimittelgruppe (außer für die „restlichen“ Arzneimittel) die Anzahl von 
DDDs über den Versicherungszeitraum aufsummiert und als DDD pro Versiche-
rungsjahr für die statistischen Analysen herangezogen. Da dieser Wert bei sehr kur-
zen Versicherungszeiten und gleichzeitiger Verordnung größerer Packungen astro-
nomisch hohe Werte annehmen kann, wurde die Anzahl von DDD pro Versiche-
rungsjahr auf 3 x 365 DDD begrenzt. 
 
Ein finaler Auswertungsdatensatz enthielt außer relevanten Stammdaten (Geburts-
jahr, Geschlecht, Postleitzahl des Wohnortes, Versicherungsdauer und Versiche-
rungszeitraum) aus den Arzneiverordnungen abgeleitete Variable, die für die oben 
angeführten Arzneimittelgruppen eine Binär-Variable (mindestens eine Verordnung 
im Versicherungszeitraum) sowie DDD pro Versicherungsjahr enthielten. Außerdem 
waren die adress-spezifischen Lärmdaten und Strukturdaten enthalten. 
   
2.7 Statistische Auswertungen 
Statistische Auswertungen erfolgten auf drei Ebenen: 
 
A. Deskriptive Analysen 
Im Rahmen von deskriptiven Analysen wurden im Wesentlichen Verteilungen re-
levanter Ziel- und Einflussvariablen dargestellt, bei versicherten-bezogenen Da-
ten in der Regel nach Geschlecht und Altersgruppen. Für diese Form von Analy-
sen wurde vorwiegend die SAS-Prozedur SUMMARY, SAS-Version 8.2 herange-
zogen. 
 
B. Multivariate logische Regression 
 
Die multivariate logistische Regression erlaubt es, die Wahrscheinlichkeit des 
Eintretens eines Ereignisses in Abhängigkeit von einer oder mehreren Einflussva-
riablen zu schätzen. 
 
Als Ereignisvariable (abhängige Variable) wurde im Rahmen dieses Forschungs-
projektes die mindestens einmalige Verordnung eines Arzneimittels aus einer der 
definierten Arzneimittelgruppen definiert. 
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Als Einflussfaktoren (= unabhängige Variable) wurden in sukzessiven Analysen 
die verschiedenen Fluglärmparameter in folgender Form eingesetzt: 
 
 - Fluglärm ab 40 dB(A) als Dauerschallpegel für den Versicherten überhaupt 
        vorhanden (Binär-Variable), 
     - Nach Ermittlung des Medianwertes für den entsprechenden Fluglärmpara- 
        meter Zugehörigkeit der Wohnung des Versicherten zum Lärmbereich unter  
        bzw. über dem Medianwert. 
 - Für nächtlichen Fluglärm zwischen 3 und 5 Uhr wurden zusätzliche Analysen 
       für Quartile des Fluglärmparameters und für Quartile innerhalb von Quartilen 
       der Sozialhilfe-Häufigkeit durchgeführt.  
         
Als weitere Einflussfaktoren, für die eine Adjustierung erforderlich war, wurden 
folgende Variable verwendet: 
 - Alter, 
- Fluglärmparameter als stetige Variable 
 - Straßenverkehrslärm nachts (22.00 bis 6.00 Uhr) 
 - Schienenverkehrslärm nachts (22.00 bis 6.00 Uhr) 
 - Häufigkeit von Sozialhilfe-Empfängern des Stadt- bzw. Ortsteils 
 - Dichte von Alten- und Pflegeheimplätzen der Gemeinde bzw. des Ortsteils 
 - Möglichkeit zur Beantragung von baulichen Lärmschutzmaßnahmen beim  
       Flughafen Köln/Bonn. 
 
Die Häufigkeit von Sozialhilfe-Empfängern ist als Indikator für die Sozialschicht der 
Versicherten einbezogen worden. Es ist aus einer Vielzahl von Untersuchungen des 
Auslands, aber auch aus Deutschland bekannt, dass Sozialschicht mit einer Vielzahl 
von Risikofaktoren und darüber hinaus mit erhöhten Erkrankungshäufigkeiten und 
Sterblichkeit vergesellschaftet ist. Es wäre deswegen ein erhebliches Defizit des 
Studiendesigns gewesen, wenn kein Indikator für Sozialschicht in die Studie einbe-
zogen worden wäre. Im Falle einer vorgefundenen Beziehung zwischen Fluglärm 
und z.B. der Verordnung von Arzneimitteln zur Senkung erhöhten Blutdrucks müsste 
argumentiert werden, dass vor allem Angehörige der sozialen Unterschicht kaum 
Möglichkeiten hätten, dem Fluglärm durch Wohnungswechsel in einen ruhigeren 
Stadtteil zu entgehen. Dieses würde automatisch zu einem erhöhten Anteil von Un-
terschichtangehörigen in einer Region mit stärkerem Fluglärm führen und damit zu 
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einem Schein-Zusammenhang zwischen Fluglärm und Arzneiverordnungen. In ver-
gleichbarer Weise ist die Einbeziehung der Dichte von Altenheimplätzen in die Ana-
lysen zu sehen. Eine Verdichtung von Alten- und Pflegeheimen in Zonen, die durch 
Fluglärm belastet sind, könnte eine vergleichbare Scheinkorrelation aufscheinen las-
sen. 
 
Um Wechselwirkungen zwischen einzelnen Einflussvariablen für die Adjustierung 
berücksichtigen zu können, wurden sog. Interaktionsterme gebildet. Diese beinhalte-
ten: 
- Interaktion zwischen Fluglärm und Sozialhilfe-Häufigkeit 
- Interaktion zwischen Alter und Fluglärm. 
Solche Interaktionsterme sind immer dann bei multivariaten logistischen Analysen 
angezeigt, wenn eine Korrektur für unterschiedlich enge Beziehungen zwischen ver-
schiedenen Einflussvariablen in ihren verschiedenen Ausprägungen vorhanden oder 
zu vermuten sind. So ist ein unterschiedlicher Einfluss der Variable Fluglärm in ver-
schiedenen Altersgruppen anzunehmen, da unterschiedlich starke Lärmempfindlich-
keit bei verschiedenen Altersgruppen (u.a. nach den Ergebnissen des Nationalen 
Untersuchungs-Surveys 1998) angenommen werden muss. Bei der Analyse der 
Häufigkeit von Sozialhilfe-Empfängern nach Quartilen des nächtlichen Fluglärms 
(s.u.) zwischen 23 und 1 Uhr zeigten sich starke Unterschiede zwischen den einzel-
nen Quartilen. Die Einführung eines Interaktionsterms wirkt hier vergleichbar adjus-
tierend wie die Durchführung einer Altersstandardisierung beim Vergleich von Popu-
lationen mit unterschiedlicher Altersstruktur. 
Exploratorisch wurden auch logistische Regressionen mit Fluglärmparametern als 
stetige Variable durchgeführt. Es zeigten sich hierbei Hinweise auf nicht-lineare Ef-
fekte. Da aufgrund des Berechnungsverfahrens (AZB99) ohnehin von Ungenauigkei-
ten im unteren Pegelbereich ausgegangen werden muss, wurde der Unterteilung in 
Belastungskategorien (Median bzw. Quartile) der Vorzug gegeben.  
 
Als Referenzpopulation wurden diejenigen Versicherten definiert, bei denen im Hin-
blick auf Fluglärm keine Werte vorlagen, deren nächtlicher Straßenverkehrslärm un-
ter einem Dauerschallpegel von 35 dB(A) lag und die ein Alter von >79 Jahre aufwie-
sen. 
 
Alle Analysen wurden für beide Geschlechter getrennt durchgeführt. Das Ergebnis 
einer multivariaten logistischen Regression ist die Odds Ratio, eine Maßzahl, die an-
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gibt, um wie viel häufiger bzw. seltener das Zielereignis in Abhängigkeit von den Ein-
flussvariablen auftritt.  
 
Alle Odds Ratios sind in den Ergebnistabellen mit dem 95%-Vertrauensbereich, so-
wie mit dem entsprechenden Chi2-Wert und dem p-Wert ausgewiesen. Die logisti-
schen Regressionen wurden mit der Prozedur PHREG des Auswertungspaketes 
SAS, Version 8.2 durchgeführt. 
 
C. Multiple lineare Regressionen 
 
Bei den multiplen linearen Regressionen wird der Einfluss mehrerer unabhängiger 
Variablen auf eine quantitative (stetige) Zielvariable analysiert. Als Zielvariable sind 
im Rahmen dieses Projektes die Verordnungsmengen (DDD) pro Versicherungsjahr 
definiert worden. Als Einflussvariable wurden folgende stetige Variable eingesetzt: 
- Fluglärmparameter  
- Nächtlicher Straßen- und Schienenverkehrslärm 
- Sozialhilfe-Häufigkeit 
- Altenheim-Dichte 
- Interaktionsterm von Fluglärm und Sozialhilfe-Häufigkeit. 
Alle multiplen linearen Regressionen wurden für jede 10-Jahres-Altersgruppe für je-
des Geschlecht getrennt durchgeführt. 
 
Das Ergebnis einer multiplen linearen Regression ist eine Regressionsgleichung, die 
die Schätzung der Größe der Zielvariablen in Abhängigkeit von der Ausprägung der 
Einflussvariablen erlaubt. Für die Berechnung der Regressionsfunktionen wurde die 
Prozedur REG des Auswertungspaktes SAS, Version 8.2, herangezogen. 
 
2.8 Grafische Präsentationen 
Die in diesem Abschlußbericht enthaltenen Abbildungen sind mithilfe von Harvard 
Graphics 98 for Windows  und Microsoft-Powerpoint erstellt worden. 
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3. Ergebnisse 
A. Deskriptive Analysen 
3.1 Fluglärmdaten 
Aufgrund des unterschiedlichen Flugbetriebs während der Tages- und der Nachzeit 
(anderer Flugzeugmix und andere Belegung der Flugrouten)  unterscheiden sich die 
in den verschiedenen Zeitfenstern vom Fluglärm betroffenen Personengruppen z.T. 
erheblich. Abbildung 3 zeigt die Anzahl betroffener Versicherter nach Lärmintensität 
der verschiedenen Zeitfenster. Dabei ist auffällig, dass vom Fluglärm am Tage nur 
knapp über 100.000 Personen betroffen sind, während es für die gesamte Nacht (22-
6 Uhr) über 165.000 sind. 
 
Abbildung 3. Verteilung der von Fluglärm Betroffenen für verschiedene Zeitfenster 
 
 
Die räumliche Ausdehnung des Fluglärms in den verschiedenen Zeitfenstern zeigen 
die Abbildungen 4-7. Diese weisen die Isophonen des Fluglärms in 5-dB(A)-
Schritten, von 45 dB(A) an, aus. Es ist an dieser Stelle anzumerken, dass das ver-
wendete Berechnungsverfahren im Bereich von 45 dB(A) und niedriger eine gewisse 
Unschärfe aufweist, weil es für diesen Pegelbereich nicht konzipiert wurde. 
 
Bei Betrachtung der Ausdehnung der Isophonen fällt auf, dass sie jeweils unter-
schiedliche Gebiete umfassen, so dass die exponierten Populationen zwar einen 
gemeinsamen Kern aufweisen, sich jedoch bei niedrigen Dauerschallpegeln erheb-
lich unterscheiden. Dieses bedeutet bei der Interpretation möglicher Effekte des 
 
40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64
dB(A) Dauerschall-Pegel
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Tausende Versicherte 
Fluglärm...........betroffene Versicherte 
tags 6-22 Uhr............... 100.987 
nachts 22-6 Uhr............165.638 
nachts 23-1 Uhr............156.754 
nachts 3-5 Uhr............. 159.567 
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Fluglärms auf das Verordnungsverhalten niedergelassener Ärzte, dass die Ergebnis-
se für unterschiedliche Zeitscheiben des Fluglärms nicht direkt vergleichbar sind, weil 
die jeweils exponierten Populationen nicht identisch sind. Bei der Interpretation ist 
weiterhin zu beachten, dass z.B. Auswertungen, die Effekte von nächtlichem Flug-
lärm zwischen 3 und 5 Uhr zeigen, nicht ausschließlich als Effekte von Fluglärm in 
diesem Zeitfenster interpretiert werden können. Vielmehr ist ein erheblicher Teil der 
Bevölkerung, der gegenüber Fluglärm zwischen 3 und 5 Uhr exponiert ist, auch dem 
Fluglärm am Tage und zu anderen Nachtzeiten ausgesetzt. 
 
Abbildung 4. Fluglärmbelastung am Tage (6.00 bis 22.00 Uhr) im Bereich  
                     des Flughafens Köln/Bonn 
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Abbildung 5. Fluglärmbelastung während der Nachtzeit (22.00 bis 6.00 Uhr) im Be 
                    reich  des Flughafens Köln/Bonn 
 
 
 
Abbildung 6. Fluglärmbelastung während der Nachtstunden von 23.00 bis 1.00 Uhr  
                     im Bereich des Flughafens Köln/Bonn  
 
 31
 
Abbildung 7. Fluglärmbelastung während der Nachtstunden von 3.00 bis 5.00 Uhr im  
                     Bereich des Flughafens Köln/Bonn  
  
 
 
Die von der Flughafen Köln/Bonn GmbH zur Verfügung gestellten Daten erlauben die 
Unterscheidung von Versicherten, die Anspruch auf bauliche Lärmschutzmassnah-
men im Rahmen des freiwilligen Schallschutzprogramms des Flughafens haben und 
denjenigen, die nicht unter dieses Programm fallen. Es liegen aber keine Daten dar-
über vor, ob die anspruchsberechtigten Versicherten ihre Ansprüche tatsächlich rea-
lisiert haben. Aller Erfahrung nach lässt aber ein großer Teil der Anspruchsberechtig-
ten bauliche Lärmschutzmaßnahmen vornehmen. 
 
Eine Korrelationsmatrix über die Korrelation sämtlicher Verkehrslärmparameter mit-
einander findet sich als Tabelle A-1 im Anhang. 
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3.2 Daten der gesetzlichen Krankenkassen 
a. Allgemeine Daten 
Sieben gesetzliche Krankenkassen haben mit Daten ihrer Versicherten zu diesem 
Forschungsprojekt beigetragen. Die Daten der Kassen decken unterschiedliche Zeit-
räume ab, die in unterschiedlicher Ausprägung von 2002 bis 2005 reichen  
(Tabelle 1). 
 
 
Tabelle 1 . Versicherte der kooperierenden Krankenkassen 
 
Krankenkasse 
Stamm - 
und Arznei-
mittel- 
daten verfüg-
bar 
Nach Linkage 
mit Lärmdaten 
und Sozialhilfe- 
Daten verfügbar 
Verlust
% 
Versicherten- 
Jahre 
Maximale 
Versiche-
rungs- 
Dauer 
(Jahre) 
AOK  462.759 420.332 9.17 1.103.770.8 4.0 
TK  172.668 165.744 4.01 408.860.2 4.0 
DAK  122.243 112.635 7.86 63.645.3 0.6 
Gemeinsame Be-
triebskrankenkasse 
der Stadt Köln (GBK) 
54.469 53.559 1.67 145.587.1 4.0 
BKK Ford  28.214 26.951 4.46 36.649.7 4.0 
BKK Rheinland  26.122 23.085 11.63 41.665.7 3.0 
Metro-Kaufhof BKK 7.206 7.073 1.85 18.389.6 3.0 
Summe  873.681 809.379 7.36 1.818.568.4 - 
 
 
Da beim Linkage der Lärmdaten mit den Anschriften der Versicherten nicht in jedem 
Fall eine Verbindung hergestellt werden konnte, konnten von den Daten von ur-
sprünglich mehr als 870.000 Versicherten lediglich knapp über 809.000 in die Aus-
wertungen einbezogen werden. Da es sich methodisch um Daten einer Versicherten-
Kohorte verschiedener Krankenkassen handelt, ist der Verlust von 7.36% als extrem 
niedrig zu betrachten. Insgesamt resultieren daraus mehr als 1.8 Millionen Versicher-
tenjahre. 
 
b. Arzneimitteldaten 
 
Tabelle 2 zeigt die wesentlichen Charakteristika der Verordnungen von Arzneimitteln 
mit der Häufigkeit für beide Geschlechter in 10-Jahres-Altersgruppen. Die Häufigkeit 
gibt an, ob im Versicherungszeitraum überhaupt ein Arzneimittel der entsprechenden 
Gruppe verordnet worden ist. Daneben ist die durchschnittliche Anzahl definierter 
Tagesdosen pro Versicherungsjahr angeführt. Bei den so genannten restlichen Arz-
neimitteln wurde auf die Angabe der Anzahl der definierten Tagesdosen verzichtet 
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Eine Übersicht über die geschlechts- und altersspezifischen Prävalenzen der Ver-
ordnung von kombinierten Verordnungen von Arzneimitteln aus verschiedenen 
Gruppen in einem Versicherungszeitraum findet sich in Tabelle A-2 im Anhang. 
 
Tabelle 2. Häufigkeit und Menge von Arzneiverordnungen nach Geschlecht und Al-
tersgruppe 
 
Geschlecht/ 
Altersgruppe 
Anzahl 
Vers. 
Antihyper- 
tensiva* 
Cardiaca* 
Tranquilli-
zer, 
Sedativa, 
Hypnotika* 
Antide-
pressiva* 
Gastro- 
Intestinalia* 
Restliche
Arznei-
mittel1 
Männer        
< 10  115099 10.3 (36) 4.7 (13) 6.0 (2) 4.6 (5) 29.8 (12) 83.2 
10-19 35051 0.6 (1) 0.9 (0) 1.3 (0) 2.2 (2) 29.7 (11) 75.6 
20-29 44359 2.2 (3) 0.6 (1) 2.5 (2) 3.0 (4) 18.1 (10) 57.6 
30-39 50752 6.0 (14) 2.1 (4) 4.3 (4) 5.8 (7) 22.5 (16) 64.9 
40-49 47321 15.2 (52) 6.8 (20) 6.6 (7) 7.8 (12) 26.7 (26) 70.4 
50-59 35408 34.4 (155) 17.7 (66) 9.1 (10) 10.5 (16) 31.0 (39) 75.2 
60-69 37447 54.2 (287) 30.6 (129) 10.9 (14) 10.3 (18) 36.4 (60) 80.0 
70-79 21574 66.8 (339) 41.8 (156) 15.2 (13) 12.3 (15) 40.9 (50) 83.8 
80+ 9018 67.3 (332) 44.3 (154) 19.2 (15) 13.5 (13) 42.9 (54) 80.3 
Summe 396029 19.3 (86) 10.4 (37) 6.6 (6) 6.4 (9) 28.8 (24) 74.7 
Frauen        
< 10  109945 10.3 (38) 4.7 (14) 5.8 (2) 4.6 (6) 29.5 (12) 82.9 
10-19 33394 0.9 (1) 2.5 (1) 1.7 (1) 1.5 (1) 33.8 (11) 80.4 
20-29 45415 2.7 (3) 2.6 (1) 3.9 (3) 5.3 (6) 27.1 (14) 69.2 
30-39 45496 6.5 (11) 3.1 (3) 6.4 (5) 9.6 (12) 26.8 (16) 72.2 
40-49 44720 16.3 (45) 5.8 (10) 9.8 (9) 13.9 (21) 29.0 (23) 75.0 
50-59 36614 35.1 (131) 13.7 (34) 13.3 (13) 18.8 (29) 34.5 (38) 79.9 
60-69 39680 54.4 (260) 26.9 (89) 16.3 (22) 18.7 (34) 38.5 (59) 82.4 
70-79 30437 71.0 (357) 41.6 (127) 22.0 (19) 22.3 (27) 46.7 (52) 86.7 
80+ 27649 72.6 (375) 46.1 (143) 28.1 (24) 21.8 (26) 50.1 (69) 82.4 
Summe 413350 24.0 (104) 12.6 (36) 10.1 (9) 11.0 (16) 33.2 (27) 79.1 
* Prozentsatz der Versicherten mit mindestens 1 Verordnung im Versicherungszeitraum 
  (durchschnittliche Anzahl von definierten Tagesdosen (DDD) pro Versicherungsjahr) 
1 Prozentsatz von Versicherten mit mindestens 1 Verordnung im Versicherungszeitraum 
 
 
Beim Vergleich der Verordnungscharakteristika beider Geschlechter fällt auf, dass 
Frauen in praktisch allen Arzneimittelgruppen, vor allem bei den Psychopharmaka 
höhere Maßzahlen aufweisen als Männer. Dieser Befund bestätigt Ergebnisse aus 
einer Vielzahl von Untersuchungen, die sich in Deutschland vor allem auf die Natio-
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nalen Untersuchungssurveys, aber auch auf Analysen von Daten gesetzlicher Kran-
kenkassen stützen (s.a. Glaeske et al. 2006). 
 
Bei Antihypertensiva und Cardiaca findet sich bei beiden Geschlechtern ein kontinu-
ierlicher Anstieg der Verordnungshäufigkeit und – damit verbunden – der Anzahl de-
finierter Tagesdosen mit dem Alter. Dieser Trend reflektiert die mit dem Alter stei-
gende Morbidität an Herz- und Kreislauferkrankungen. 
 
Neben Individualdaten sind für die vorliegenden Auswertungen zwei Arten von Ag-
gregatdaten herangezogen worden: Sozialhilfe-Häufigkeit in Prozent der Sozialhilfe-
Empfänger der Bevölkerung des Stadtteils bzw. Ortsteils, zu dem die Anschrift des 
Versicherten gehörte, und die Dichte von Alten- und Pflegeheim-Plätzen bezogen auf 
die Bevölkerung über 64 Jahre der Gemeinden (bzw. im Falle der Stadt Köln des 
Stadtteils). Der Anteil von Sozialhilfe-Empfängern in einzelnen Stadtteilen reicht von 
0 bis  67% (Medianwert 4.4). Für die Dichte von Alten- und Pflegeheimplätzen finden 
sich vergleichbare Werte im Bereich von 0 bis 162%o (Medianwert 9.2). 
 
Stellvertretend für die anderen Arzneimittelgruppen sind im Folgenden die Verord-
nungscharakteristika für blutdrucksenkende Arzneimittel nach den Quartilen der So-
zialhilfe-Häufigkeit dargestellt (Abbildungen 8-11). Dabei zeigt sich, dass bei Män-
nern von der Altersgruppe der 50-59-jährigen aufwärts, bei den Frauen schon eine 
Dekade früher die Verordnungshäufigkeit in der Quartile mit dem höchsten Anteil an 
Sozialhilfe-Empfängern in der Bevölkerung auch die höchsten Verordnungshäufigkei-
ten aufweisen. Weitaus dramatischer ist der Anstieg mit steigendem Sozialhilfe-
Anteil, wenn man die Anzahl der verordneten definierten Tagesdosen pro Versiche-
rungsjahr bei den Versicherten betrachtet, die mindestens eine Verordnung erhalten 
haben (Abbildungen 9 und 11). Da vorausgesetzt werden kann, dass die durch-
schnittliche Anzahl von Tagesdosen bei Antihypertensiva mit der Schwere des 
Krankheitsbildes korreliert, lassen diese Befunde nur den Schluss zu, dass mit zu-
nehmender Sozialhilfe-Häufigkeit auch die klinische Schwere des Bluthochdrucks 
zunimmt. 
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Abbildung 9. Verordnungsvolumen (DDD) pro Versicherungsjahr von Antihypertensiva   
                       Männer mit mindestens 1 Verordnung 
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Abbildung 11. Verordnungsvolumen (DDD) pro Versicherungsjahr von Antihypertensiva  
                       Frauen mit mindestens 1 Verordnung
0-<10 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+
Altersgruppe
0
10
20
30
40
50
60
DDD/Versicherungsjahr 
Sozialhilfe-Quartile 
< 2.11 2.11-<4.4 4.4-<6.9 6.9+
Abbildung 10. Verordnung von Antihypertensiva (jemals) 
0-<10 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+
Altersgruppen
0
20 
40 
60 
80
Sozialhilfe-Quartile 
< 2.11 2.11-<4.4 4.4-<6.9 6.9+
Frauen 
 37
B. Ergebnisse logistischer Regressionen 
 
3.4 Fluglärm als Einflussfaktor 
Multivariate logistischer Regressionen bieten als Ergebnis die sogenannte Odds Ra-
tio, eine Verhältniszahl, die angibt, um wie viel mal häufiger (oder seltener) ein Ziel-
ereignis unter dem Einfluss definierter Einflussfaktoren eintritt als ohne diese. Zieler-
eignisse im Rahmen dieser Studie sind die mindestens einmalige Verordnung von 
Arzneimitteln der verschiedenen Arzneimittelgruppen. Als Vergleichsgruppe ist für 
diese Analysen die Gruppe derjenigen Versicherten ausgewählt worden, die außer-
halb des Bereichs des jeweiligen Fluglärm-Parameters ihre Wohnung hatten und de-
ren nächtlicher Straßen- und Schienenverkehrslärm unter einem Dauerschallpegel 
von 35 dB(A) lag. Zur Adjustierung sind verschiedene Variable herangezogen wor-
den, von denen ihrerseits angenommen werden musste, dass sie auf die Wahr-
scheinlichkeit einer Arzneiverordnung Einfluss haben würden (Alter, Zusammenwir-
ken von Alter und Fluglärm, Sozialhilfe-Häufigkeit, Zusammenwirken von  
 
Tabelle 3. Nächtlicher Fluglärm (3-5 Uhr)  (adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), 
Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-Dichte, Alter (Refe-
renz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärmschutz-Möglichkeit (binär)) 
 
Arzneimittelgruppe Geschlecht Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
männlich 1.101 (1.041 - 1.165) 11.31 0.001Antihypertensiva 
weiblich 1.326 (1.265 - 1.391) 135.0 0.000
männlich 1.155 (1.066 - 1.250) 12.48 0.000Cardiaca 
weiblich 1.386 (1.289 - 1.489) 78.90 0.000
männlich 1.032 (0.917 - 1.161) 0.276 0.600Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika 
weiblich 1.262 (1.158 - 1.374) 28.48 0.000
männlich 0.953 (0.848 - 1.071) 0.655 0.418Antidepressiva 
weiblich 1.073 (0.991 - 1.162) 3.024 0.082
männlich 1.033 (0.975 - 1.094) 1.201 0.273Gastro-Intestinalia 
weiblich 1.047 (0.994 - 1.102) 3.040 0.081
männlich 1.225 (1.121 - 1.339) 20.08 0.000Antihypertensiva + Cardiaca 
weiblich 1.592 (1.470 - 1.725) 129.2 0.000
männlich 1.305 (1.043 - 1.632) 5.401 0.020Antihypertensiva + Cardiaca  
+ Tranquillizer, Sedativa, 
   Hypnotika weiblich 1.842 (1.562 - 2.172) 52.77 0.000
männlich 1.061 (1.025 - 1.099) 11.11 0.001„Rest“-Arzneimittel 
weiblich 1.056 (1.025 - 1.088) 12.65 0.000
männlich 1.250 (1.137 - 1.374) 21.36 0.000„Rest“-Arzneimittel bei Versicher-
ten mit Antihypertensiva + Cardia-
ca weiblich 1.603 (1.473 - 1.745) 119.8 0.000
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Sozialhilfe-Häufigkeit und Fluglärm, Dichte von Alten- und Pflegeheim-Plätzen, Mög-
lichkeit zur Beantragung von Lärmschutzmassnahmen beim Flughafen Köln-Bonn). 
Durch diese Adjustierungen wird erreicht, dass der sich in Form der Odds Ratio dar-
stellende Effekt tatsächlich den so genannten Haupteffekt darstellt, d.h. denjenigen 
Anteil, der in den hier dargestellten Ergebnissen auf Fluglärm zurückzuführen ist. 
 
Alle Analysen in diesem Abschnitt sind für das gesamte Gebiet, in dem der jeweilige 
Fluglärmparameter größer oder gleich einem Dauerschallpegel von 40 dB(A) ist, 
durchgeführt worden und für eine Unterteilung nach dem Median. Der Median ist als 
der mittlere Lärmpegel zu betrachten, wenn alle Lärmpegel-Ausprägungen von 40 
dB(A) bis zum höchsten auftretenden Wert bei sämtlichen betroffenen Versicherten 
nach Lärmpegel sortiert werden. Im Falle nächtlichen Fluglärms reicht das Pegel-
spektrum von 40 bis 61 dB(A). Der Median liegt bei 46 dB(A). Diese zusätzliche 
Form der Analyse ist gewählt worden, um abschätzen zu können, ob bei höheren 
Pegelwerten auch stärkere Effekte zu beobachten sind.  
 
Für nächtlichen Fluglärm zwischen 3 und 5 Uhr sind zusätzlich noch die Ergebnisse 
nach Quartilen ermittelt worden. Für die Ermittlung von Quartilen erfolgt analog zur 
Ermittlung des Medianwertes eine Aufteilung in vier gleich große Anteile (s. Abbil-
dungen 12-15).. 
 
Die Globaleffekte für nächtlichen Fluglärm zwischen 3 und 5 Uhr zeigen durchweg 
für Frauen höhere Werte als für Männer. Für beide Geschlechter finden sich keine 
signifikanten Unterschiede zur Referenz bei den Antidepressiva und bei den Gastro- 
Intestinalia. Es finden sich signifikante Risiko-Erhöhungen für die Verordnung von 
Antihypertensiva und Cardiaca, die sich bei beiden Geschlechtern verstärken, wenn 
im Versicherungszeitraum beide Arten von Arzneimittelgruppen verordnet wurden. 
Weitere Effektverstärkungen treten ein, wenn analysiert wird, ob noch Tranquillizer, 
Sedativa, Hypnotika oder Arzneimittel aus der als „Rest“ definierten Arzneimittel-
gruppe hinzukommen. Bei Frauen wie bei Männern findet sich die größte Odds Ratio 
bei der Kombination von Antihypertensiva und Cardiaca mit Tranquillizern (Frauen 
1.84; Männer 1.31). 
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Tabelle 4. Nächtlicher Fluglärm (3-5 Uhr) nach Median (adjustiert Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), 
Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-Dichte, Alter (Refe-
renz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärmschutz-Möglichkeit (binär)) 
 
Geschlecht Arzneimittelgruppe dB(A) Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-<46 1.054 (0.961 - 1.156) 1.258 0.262Antihypertensiva 
46-61 1.242 (1.081 - 1.428) 9.383 0.002
40-<46 1.136 (1.001 - 1.289) 3.887 0.049Cardiaca 
46-61 1.267 (1.030 - 1.558) 5.022 0.025
40-<46 1.063 (0.879 - 1.286) 0.401 0.527Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
46-61 0.956 (0.715 - 1.279) 0.090 0.764
40-<46 1.016 (0.844 - 1.224) 0.029 0.865Antidepressiva 
46-61 0.784 (0.586 - 1.050) 2.659 0.103
40-<46 1.037 (0.946 - 1.138) 0.606 0.436Gastro-Intestinalia 
46-61 1.021 (0.879 - 1.185) 0.073 0.787
40-<46 1.171 (1.017 - 1.350) 4.795 0.029Antihypertensiva + 
Cardiaca 
46-61 1.435 (1.142 - 1.804) 9.599 0.002
40-<46 1.361 (0.958 - 1.934) 2.960 0.085Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
46-61 1.090 (0.618 - 1.922) 0.088 0.766
40-<46 1.043 (0.986 - 1.104) 2.166 0.141“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 46-61 1.155 (1.056 - 1.263) 9.963 0.002
40-<46 1.180 (1.016 - 1.371) 4.701 0.030
männlich 
Antihypertensiva + Cardiaca+
“Restliche“ Arzneimittel 
46-61 1.658 (1.289 - 2.131) 15.55 0.000
40-<46 1.268 (1.173 - 1.370) 35.96 0.000Antihypertensiva 
46-61 1.663 (1.480 - 1.867) 73.60 0.000
40-<46 1.215 (1.081 - 1.366) 10.61 0.001Cardiaca 
46-61 2.157 (1.794 - 2.594) 66.77 0.000
40-<46 1.287 (1.124 - 1.474) 13.30 0.000Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
46-61 1.353 (1.095 - 1.670) 7.884 0.005
40-<46 1.252 (1.104 - 1.420) 12.22 0.000Antidepressiva 
46-61 1.174 (0.970 - 1.421) 2.700 0.100
40-<46 1.040 (0.957 - 1.130) 0.864 0.353Gastro-Intestinalia 
46-61 1.104 (0.971 - 1.256) 2.286 0.131
40-<46 1.373 (1.205 - 1.564) 22.65 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca 
46-61 2.838 (2.307 - 3.491) 97.48 0.000
40-<46 1.786 (1.383 - 2.307) 19.74 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
46-61 3.114 (2.020 - 4.801) 26.47 0.000
40-<46 0.987 (0.939 - 1.037) 0.273 0.601“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 46-61 1.202 (1.117 - 1.293) 24.41 0.000
40-<46 1.348 (1.175 - 1.547) 18.11 0.000
weiblich 
Antihypertensiva + Cardiaca+ 
“Restliche“ Arzneimittel 
46-61 3.272 (2.615 - 4.096) 107.2 0.000
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Bei der Stratifizierung nach dem Medianwert zeigen sich bei weiblichen Versicherten 
von Lärmpegeln unter dem Median zu solchen oberhalb deutliche Anstiege der Odds 
Ratios. 
Bei allen kardiovaskulär wirkenden Arzneimitteln, auch in Kombination mit weiteren 
Arzneimittelgruppen zeigen sich signifikate Anstiege. Die maximale Odds Ratio findet 
sich mit 3.27 für die Kombination von kardio-vaskulär wirkenden Arzneimitteln mit 
„restlichen“  Arzneimitteln. Bei der Gruppe der Tranquillizer und verwandter Arznei-
mittel findet sich ein geringer Anstieg. Bei den Antidepressiva sinkt die Odds Ratio 
von 1.27 im unteren Medianbereich auf einen nicht von 1 verschiedenen Wert im o-
beren Medianbereich. Bei den Männern finden sich deutlich geringer ausgeprägte 
Effekte. Deutliche Anstiege vom unteren zum oberen Medianbereich finden sich bei 
den kardiovaskulär wirkenden Arzneimitteln, in verstärkter Form in Kombination mit 
den „restlichen“ Arzneimitteln (maximale Odds Ratio: 1.66).  
Bei den ausschließlich für das Zeitfenster des nächtlichen Fluglärms zwischen 3 und 
5 Uhr durchgeführten Analysen nach Quartilen finden sich, vermutlich z. T. infolge zu 
geringer Besetzung einzelner Quartilen, bei Männern disparate Ergebnisse, die ledig-
lich bei Cardiaca in Kombination mit anderen Arzneimittelgruppen ein Bild bieten, das 
einen biologischen Gradienten nahe legt. 
 
 
 
Bei Frauen zeigen sich, wie aus den Ergebnissen der Stratifizierung nach Median-
werten zu erwarten, deutliche Anstiege über die Quartilen, hier auch bei den psycho-
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aktiven Arzneimitteln, jedoch findet sich praktisch bei allen Arzneimittelgruppen in der 
vierten Quartile ein niedrigerer Wert als in der dritten. Diese Befunde sind aus den 
vorliegenden Daten nicht zu erklären. 
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Tabelle 5. Nächtlicher Fluglärm (23-1 Uhr)  (adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (23-1 
Uhr), Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-Dichte, Alter 
(Referenz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärmschutz-Möglichkeit 
(binär)) 
 
Arzneimittelgruppe Geschlecht Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
männlich    1.127 (1.067 - 1.191) 17.99 0.000Antihypertensiva 
weiblich 1.354 (1.290 - 1.421) 150.8 0.000
männlich 1.180 (1.093 - 1.273) 17.97 0.000Cardiaca 
weiblich 1.468 (1.368 - 1.576) 113.3 0.000
männlich    1.078 (0.966 - 1.204) 1.814 0.178Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika 
weiblich 1.196 (1.100 - 1.302) 17.41 0.000
männlich 1.157 (1.042 - 1.285) 7.423 0.006Antidepressiva 
weiblich 1.181 (1.093 - 1.275) 17.83 0.000
männlich 1.106 (1.049 - 1.165) 13.93 0.000Gastro-Intestinalia 
weiblich 1.115 (1.062 - 1.171) 19.11 0.000
männlich 1.239 (1.137 - 1.351) 23.80 0.000Antihypertensiva + Cardiaca 
weiblich 1.637 (1.511 - 1.773) 146.5 0.000
männlich 1.223 (0.990 - 1.511) 3.481 0.062Antihypertensiva + Cardiaca  
+ Tranquillizer, Sedativa, 
   Hypnotika weiblich 1.912 (1.630 - 2.244) 63.22 0.000
männlich 1.023 (0.990 - 1.058) 1.830 0.176„Rest“-Arzneimittel 
weiblich 1.048 (1.017 - 1.080) 9.155 0.002
männlich 1.278 (1.168 - 1.398) 28.43 0.000„Rest“-Arzneimittel bei Versicher-
ten 
mit Antihypertensiva + Cardiaca weiblich 1.629 (1.499 - 1.771) 131.5 0.000
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Tabelle 6. Nächtlicher Fluglärm (23-1 Uhr) nach Median (adjustiert für stetige Variable: 
Fluglärm (23-1 Uhr), Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheim-
platz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärm-
schutzmöglichkeit (binär))  
 
Geschlecht Arzneimittelgruppe dB(A) Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-46 1.040 (0.985 - 1.098) 1.954 0.162Antihypertensiva 
47-64 1.123 (1.038 - 1.215) 8.378 0.004
40-46 1.027 (0.955 - 1.106) 0.518 0.472Cardiaca 
47-64 1.102 (0.990 - 1.226) 3.152 0.076
40-46 0.959 (0.877 - 1.049) 0.831 0.362Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
47-64 1.015 (0.891 - 1.157) 0.053 0.818
40-46 0.983 (0.897 - 1.077) 0.137 0.711Antidepressiva 
47-64 1.120 (0.980 - 1.279) 2.785 0.095
40-46 1.005 (0.963 - 1.048) 0.045 0.833Gastro-Intestinalia 
47-64 1.030 (0.967 - 1.097) 0.821 0.365
40-46 1.070 (0.985 - 1.163) 2.590 0.108Antihypertensiva + 
Cardiaca 
47-64 1.193 (1.057 - 1.345) 8.211 0.004
40-46 1.038 (0.864 - 1.248) 0.160 0.690Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
47-64 1.041 (0.803 - 1.350) 0.093 0.761
40-46 0.983 (0.957 - 1.011) 1.440 0.230“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 47-64 1.004 (0.965 - 1.045) 0.047 0.828
40-46 1.064 (0.978 - 1.158) 2.099 0.147
männlich 
Antihypertensiva + Cardiaca 
+ “Restliche“ Arzneimittel 
47-64 1.234 (1.091 - 1.395) 11.25 0.001
40-46 1.262 (1.204 - 1.323) 93.54 0.000Antihypertensiva 
47-64 1.473 (1.373 - 1.581) 115.1 0.000
40-46 1.230 (1.154 - 1.312) 39.70 0.000Cardiaca 
47-64 1.637 (1.484 - 1.807) 96.35 0.000
40-46 1.102 (1.028 - 1.181) 7.447 0.006Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
47-64 1.311 (1.177 - 1.459) 24.45 0.000
40-46 1.080 (1.010 - 1.156) 5.047 0.025Antidepressiva 
47-64 1.257 (1.137 - 1.390) 20.04 0.000
40-46 1.011 (0.973 - 1.051) 0.322 0.571Gastro-Intestinalia 
47-64 1.082 (1.020 - 1.147) 6.935 0.008
40-46 1.447 (1.345 - 1.556) 98.74 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca 
47-64 2.171 (1.939 - 2.431) 180.5 0.000
40-46 1.676 (1.478 - 1.899) 65.21 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
47-64 2.657 (2.153 - 3.279) 82.97 0.000
40-46 0.992 (0.966 - 1.018) 0.379 0.538“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 47-64 1.046 (1.006 - 1.086) 5.188 0.023
40-46 1.441 (1.338 - 1.551) 93.51 0.000
weiblich 
Antihypertensiva + Cardiaca 
+ “Restliche“ Arzneimittel 
47-64 2.221 (1.980 - 2.492) 184.8 0.000
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Die Analyse der übrigen Zeitfenster des Fluglärms (Tabellen 6-10) zeigen durchweg 
schwächere Effekte als im Zeitfenster nächtlichen Fluglärms zwischen 3 und 5 Uhr 
beobachtet. Davon bilden zwei Arzneimittelgruppen eine Ausnahme: Die Arzneimittel 
zur Behandlung von Magen- und Darmerkrankungen weisen im Zeitfenster 23-1 Uhr  
nachts (Tabelle 5) für beide Geschlechter eine signifikant erhöhte Odds Ratio auf 
(Männer: 1.11; Frauen 1.12). Das Gleiche gilt für Antidepressiva, die hier mit 1.16 bei 
Männern und 1.18 bei Frauen erhöht sind. Bei der Stratifizierung nach dem Median 
verschwindet dieser Effekt bei Männern, während er bei Frauen bestehen bleibt 
(Odds Ratio: 1.08 vs. 1.26). 
 
Tabelle 7. Nächtlicher Fluglärm (22-6 Uhr)  (adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (22-6 
Uhr), Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-Dichte, Alter 
(Referenz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärmschutz-Möglichkeit 
(binär)) 
 
Arzneimittelgruppe Geschlecht Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
männlich 1.162 (1.102 - 1.226) 30.59 0.000Antihypertensiva 
weiblich 1.394 (1.331 - 1.461) 194.1 0.000
männlich 1.268 (1.177 - 1.365) 39.44 0.000Cardiaca 
weiblich 1.509 (1.408 - 1.617) 135.7 0.000
männlich 1.123 (1.009 - 1.250) 4.472 0.034Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika 
weiblich 1.318 (1.214 - 1.430) 43.80 0.000
männlich 1.010 (0.909 - 1.123) 0.035 0.853Antidepressiva 
weiblich 1.159 (1.075 - 1.250) 14.65 0.000
männlich 1.122 (1.065 - 1.182) 18.45 0.000Gastro-Intestinalia 
weiblich 1.095 (1.042 - 1.149) 13.21 0.000
männlich 1.344 (1.237 - 1.460) 48.65 0.000Antihypertensiva + Cardiaca 
weiblich 1.754 (1.624 - 1.895) 203.0 0.000
männlich 1.553 (1.272 - 1.897) 18.63 0.000Antihypertensiva + Cardiaca  
+ Tranquillizer, Sedativa, 
   Hypnotika weiblich 2.148 (1.839 - 2.509) 93.02 0.000
männlich 1.042 (1.008 - 1.077) 5.974 0.015„Rest“-Arzneimittel 
weiblich 1.048 (1.017 - 1.079) 9.702 0.002
männlich 1.397 (1.280 - 1.525) 56.36 0.000„Rest“-Arzneimittel bei Versicherten 
mit Antihypertensiva + Cardiaca 
weiblich 1.779 (1.640 - 1.929) 194.3 0.000
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Tabelle 8. Nächtlicher Fluglärm (22-6 Uhr) nach Median (adjustiert für stetige Variable: 
Fluglärm (22-6 Uhr), Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheim-
platz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärm-
schutzmöglichkeit (binär))  
 
Geschlecht Arzneimittelgruppe dB(A) Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-<46 1.079 (1.024 - 1.136) 8.119 0.004Antihypertensiva 
46-62 0.998 (0.927 - 1.074) 0.004 0.950
40-<46 1.095 (1.020 - 1.175) 6.261 0.012Cardiaca 
46-62 1.047 (0.947 - 1.159) 0.807 0.369
40-<46 1.204 (1.107 - 1.309) 18.79 0.000Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
46-62 0.883 (0.781 - 0.999) 3.908 0.048
40-<46 1.017 (0.929 - 1.113) 0.134 0.714Antidepressiva 
46-62 0.967 (0.854 - 1.095) 0.283 0.595
40-<46 1.056 (1.013 - 1.101) 6.482 0.011Gastro-Intestinalia 
46-62 0.938 (0.884 - 0.996) 4.421 0.036
40-<46 1.106 (1.021 - 1.199) 6.043 0.014Antihypertensiva + 
Cardiaca 
46-62 1.145 (1.021 - 1.283) 5.388 0.020
40-<46 1.265 (1.066 - 1.501) 7.275 0.007Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
46-62 0.989 (0.771 - 1.268) 0.008 0.929
40-<46 1.026 (0.999 - 1.053) 3.542 0.060“Restliche” Arzneimittel (ohne 
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 46-62 0.964 (0.929 - 1.000) 3.828 0.050
40-<46 1.102 (1.016 - 1.196) 5.420 0.020
Männlich 
Antihypertensiva + Cardiaca + 
“Restliche“ Arzneimittel 
46-62 1.175 (1.045 - 1.321) 7.261 0.007
40-<46 1.332 (1.274 - 1.392) 159.3 0.000Antihypertensiva 
46-62 1.319 (1.234 - 1.409) 67.31 0.000
40-<46 1.356 (1.276 - 1.441) 96.45 0.000Cardiaca 
46-62 1.498 (1.365 - 1.645) 72.14 0.000
40-<46 1.264 (1.183 - 1.350) 48.10 0.000Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
46-62 1.115 (1.008 - 1.235) 4.437 0.035
40-<46 1.143 (1.070 - 1.221) 15.92 0.000Antidepressiva 
46-62 1.097 (0.998 - 1.206) 3.706 0.054
40-<46 1.048 (1.009 - 1.089) 5.795 0.016Gastro-Intestinalia 
46-62 0.959 (0.907 - 1.013) 2.219 0.136
40-<46 1.551 (1.449 - 1.660) 159.2 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca 
46-62 1.974 (1.772 - 2.197) 153.7 0.000
40-<46 1.894 (1.689 - 2.125) 119.1 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
46-62 2.116 (1.730 - 2.587) 53.34 0.000
40-<46 1.010 (0.985 - 1.036) 0.587 0.443“Restliche” Arzneimittel (ohne 
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 46-62 1.004 (0.969 - 1.040) 0.044 0.834
40-<46 1.551 (1.447 - 1.662) 154.8 0.000
Weiblich 
Antihypertensiva + Cardiaca + 
“Restliche“ Arzneimittel 
46-62 2.025 (1.815 - 2.260) 158.7 0.000
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Tabelle 9.  Fluglärm am Tage (6-22 Uhr)  (adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (6-22 Uhr), 
Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-Dichte, Alter (Refe-
renz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärmschutz-Möglichkeit (binär)) 
 
Arzneimittelgruppe Geschlecht Odds Ratio (95% CI) Chi2 P 
männlich 1.015 (0.945 - 1.091) 0.168 0.682Antihypertensiva 
weiblich 1.254 (1.179 - 1.334) 51.99 0.000
männlich 1.073 (0.968 - 1.189) 1.797 0.180Cardiaca 
weiblich 1.291 (1.175 - 1.419) 28.19 0.000
männlich 1.002 (0.866 - 1.159) 0.001 0.982Tranquillizer, Sedativa, Hypno-
tika 
weiblich 1.328 (1.194 - 1.476) 27.57 0.000
männlich 0.977 (0.847 - 1.127) 0.100 0.751Antidepressiva 
weiblich 1.155 (1.046 - 1.275) 8.187 0.004
männlich 1.041 (0.970 - 1.118) 1.264 0.261Gastro-Intestinalia 
weiblich 1.038 (0.973 - 1.108) 1.275 0.259
männlich 1.092 (0.972 - 1.226) 2.213 0.137Antihypertensiva + Cardiaca 
weiblich 1.445 (1.299 - 1.607) 45.75 0.000
männlich 1.110 (0.831 - 1.481) 0.499 0.480Antihypertensiva + Cardiaca  
+ Tranquillizer, Sedativa, 
   Hypnotika weiblich 1.916 (1.551 - 2.367) 36.42 0.000
männlich 0.920 (0.880 - 0.963) 13.18 0.000„Rest“-Arzneimittel 
weiblich 0.990 (0.952 - 1.029) 0.257 0.612
männlich 1.103 (0.973 - 1.250) 2.332 0.127„Rest“-Arzneimittel bei Versi-
cherten 
mit Antihypertensiva + Cardia-
ca 
weiblich 1.427 (1.273 - 1.599) 37.53 0.000
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Tabelle 10. Fluglärm am Tage (6-22 Uhr) nach Median (adjustiert für stetige Variable: Flug-
lärm (6-22 Uhr), Strassenlärm (22-6 Uhr), Schienenlärm (22-6 Uhr), Sozialhilfe- und Altenheimplatz-
Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion Fluglärm*Sozialhilfe, Interaktion Alter*Fluglärm, Lärm-
schutzmöglichkeit (binär))  
 
Geschlecht Arzneimittelgruppe dB(A) Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-46 1.046 (0.976 - 1.121) 1.645 0.200Antihypertensiva 
47-64 1.016 (0.923 - 1.119) 0.108 0.742
40-46 0.909 (0.825 - 1.003) 3.633 0.057Cardiaca 
47-64 1.022 (0.894 - 1.169) 0.099 0.753
40-46 1.027 (0.917 - 1.150) 0.208 0.648Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
47-64 0.783 (0.662 - 0.926) 8.182 0.004
40-46 1.020 (0.906 - 1.148) 0.108 0.742Antidepressiva 
47-64 0.927 (0.786 - 1.093) 0.810 0.368
40-46 1.005 (0.951 - 1.062) 0.027 0.869Gastro-Intestinalia 
47-64 0.893 (0.826 - 0.966) 7.963 0.005
40-46 0.953 (0.854 - 1.064) 0.741 0.389Antihypertensiva + 
Cardiaca 
47-64 1.107 (0.951 - 1.289) 1.727 0.189
40-46 0.978 (0.771 - 1.242) 0.032 0.857Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
47-64 0.880 (0.628 - 1.235) 0.543 0.461
40-46 0.966 (0.932 - 1.000) 3.805 0.051“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 47-64 0.878 (0.836 - 0.922) 27.23 0.000
40-46 0.944 (0.844 - 1.057) 0.994 0.319
männlich 
Antihypertensiva + Cardiaca 
+ “Restliche“ Arzneimittel 
47-64 1.074 (0.918 - 1.257) 0.803 0.370
40-46 1.270 (1.197 - 1.347) 62.70 0.000Antihypertensiva 
47-64 1.199 (1.099 - 1.308) 16.69 0.000
40-46 1.244 (1.147 - 1.350) 27.58 0.000Cardiaca 
47-64 1.107 (0.977 - 1.255) 2.552 0.110
40-46 1.144 (1.047 - 1.249) 8.946 0.003Tranquillizer, Sedativa, 
Hypnotika 
47-64 1.168 (1.022 - 1.334) 5.169 0.023
40-46 1.040 (0.953 - 1.134) 0.774 0.379Antidepressiva 
47-64 1.140 (1.007 - 1.290) 4.309 0.038
40-46 0.955 (0.908 - 1.005) 3.137 0.077Gastro-Intestinalia 
47-64 0.869 (0.808 - 0.935) 14.24 0.000
40-46 1.425 (1.299 - 1.563) 56.69 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca 
47-64 1.365 (1.181 - 1.578) 17.68 0.000
40-46 1.621 (1.386 - 1.894) 36.73 0.000Antihypertensiva + 
Cardiaca+ Tranquillizer etc. 
47-64 1.931 (1.477 - 2.524) 23.17 0.000
40-46 0.993 (0.961 - 1.027) 0.169 0.681“Restliche” Arzneimittel (ohne
Antihypertensiva, Cardiaca, 
Tranquillizer, Antidepressiva) 47-64 0.944 (0.901 - 0.989) 5.900 0.015
40-46 1.407 (1.281 - 1.545) 50.68 0.000
weiblich 
Antihypertensiva + Cardiaca 
+ “Restliche“ Arzneimittel 
47-64 1.354 (1.167 - 1.571) 15.91 0.000
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Für das Zeitfenster nächtlichen Fluglärms zwischen 3 und 5 Uhr sind ergänzende 
Analysen durchgeführt worden, um zu untersuchen, ob in verschiedenen Strata der 
Sozialhilfe-Häufigkeit unterschiedliche Effekte nächtlichen Fluglärms zu beobach-
ten wären. Dafür sind sowohl die Variable Sozialhilfe-Häufigkeit als auch der Flug-
lärmparameter in Quartile umgewandelt worden (Tabellen 13-18). Dabei zeigen 
sich für die kardiovaskulär wirkenden Arzneimittel folgende Effekte: 
x Bis auf wenige Ausnahmen zeigen sich in allen Sozialhilfe-Quartilen Anstie-
ge der Odds Ratios über die Fluglärm-Quartilen. 
x Odds Ratios fallen, wie bei allen zuvor ausgeführten Analysen bei Frauen 
stärker aus als bei Männern. 
x Die Odds Ratios steigen am stärksten bei der Kombination von kardiovas-
kulär wirksamen Arzneimitteln miteinander bzw. mit anderen Arzneimittel-
gruppen. Dieses ist als Indikator dafür zu interpretieren, dass bei Versicher-
ten, deren Erkrankungen die Behandlung mit Arzneimitteln aus verschie-
denen Arzneimittelgruppen erfordern, stärkere Effekte auftreten als bei den-
jenigen, deren Behandlung lediglich Arzneimittel einer Kategorie verlangt. 
Die maximal auftretenden Odds Ratios belaufen sich bei Männern in der 
Kombination von kardiovaskulär wirksamen Arzneimitteln mit Tranquillizern 
auf 3.3 (4. Sozialhilfe-Quartile, 4. Fluglärmquartile), bei Frauen auf 3.6 (4. 
Sozialhilfe-Qartile, 3. Fluglärm-Quartile). 
x In mehreren Strata der Sozialhilfe-Häufigkeit findet sich in der vierten Flug-
lärmquartile ein niedrigerer, wenngleich auch signifikant erhöhter Wert als in 
der dritten Quartile. 
x Die 2. Sozialhilfe-Quartile bei Männern weist bei kardiovaskulär wirksamen 
Arzneimitteln z.T. überhaupt keine erhöhten Odds Ratios auf. 
x Verordnungen für Antidepressiva zeigen bei Männern lediglich in der 1. So-
zialhilfe-Quartile Effekte. Bei Frauen finden sich  - mit Ausnahme der 3. Sozi-
alhilfe-Quartile – mit der Fluglärm-Intensität ansteigende Effekte, die am 
stärksten in der 4. Sozialhilfe-Quartile ausgeprägt sind.  
x Tranquillizer, Sedativa und Hypnotika weisen bei Frauen in allen Sozialhilfe-
Quartilen einen Trend zum Anstieg mit zunehmender Fluglärmbelastung auf. 
Dabei finden sich die größten Odds Ratios in der 1. Sozialhilfe-Quartile. Bei 
Männern findet sich ausschließlich in der ersten Sozialhilfe-Quartile ein rele-
vanter Anstieg  
. 
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x Bei Arzneimitteln zur Behandlung von Magen- und Darmerkrankungen fin-
den sich bei beiden Geschlechtern sporadisch erhöhte Odds Ratios, ohne 
dass ein Trend erkennbar wäre. 
 
Tabelle 11. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Antihypertensiva nach Quartilen 
                   der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe- 
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile 
(dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 1.034 (0.916 -1.168) 0.29 0.5892 
44-45 1.201 (1.106 -1.304) 18.96 0.0000 
46-47 1.339 (1.215 -1.476) 34.41 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.300 (1.155 -1.463) 18.99 0.0000 
40-43 0.968 (0.902 -1.039) 0.80 0.3715 
44-45 1.116 (1.056 -1.180) 15.18 0.0001 
46-47 1.042 (0.976 -1.113) 1.54 0.2150 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.076 (0.993 -1.165) 3.20 0.0735 
40-43 1.130 (1.056 -1.208) 12.51 0.0004 
44-45 1.115 (1.045 -1.189) 10.90 0.0010 
46-47 1.162 (1.076 -1.254) 14.84 0.0001 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.000 (0.913 -1.096) 0.00 0.9933 
40-43 1.090 (1.011 -1.174) 5.08 0.0242 
44-45 1.087 (1.009 -1.172) 4.78 0.0288 
46-47 1.118 (1.024 -1.222) 6.14 0.0132 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.248 (1.115 -1.396) 14.94 0.0001 
40-43 1.194 (1.084 -1.316) 12.83 0.0003 
44-45 1.355 (1.265 -1.452) 74.51 0.0000 
46-47 1.663 (1.532 -1.804) 148.55 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.482 (1.342 -1.637) 60.11 0.0000 
40-43 1.170 (1.099 -1.245) 24.44 0.0000 
44-45 1.524 (1.449 -1.603) 264.23 0.0000 
46-47 1.623 (1.529 -1.723) 252.48 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.670 (1.553 -1.796) 191.63 0.0000 
40-43 1.385 (1.307 -1.467) 122.09 0.0000 
44-45 1.529 (1.447 -1.615) 227.47 0.0000 
46-47 1.747 (1.638 -1.864) 286.49 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.481 (1.370 -1.601) 97.56 0.0000 
40-43 1.243 (1.164 -1.328) 41.95 0.0000 
44-45 1.399 (1.310 -1.493) 100.44 0.0000 
46-47 1.451 (1.344 -1.567) 90.48 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.362 (1.235 -1.501) 38.65 0.0000 
 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienen-
verkehrslärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 12. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Cardiaca nach Quartilen 
                   der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe- 
Quartile (%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A))
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.830 (0.690 -0.999) 3.88 0.0488 
44-45 1.114 (0.990 -1.254) 3.22 0.0730 
46-47 1.231 (1.070 -1.416) 8.48 0.0036 
< 2.1 
 
48-61 1.190 (1.005 -1.410) 4.08 0.0435 
40-43 0.951 (0.861 -1.051) 0.97 0.3246 
44-45 1.078 (0.997 -1.166) 3.59 0.0580 
46-47 1.089 (0.994 -1.194) 3.32 0.0684 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.165 (1.041 -1.303) 7.08 0.0078 
40-43 1.175 (1.071 -1.290) 11.54 0.0007 
44-45 1.348 (1.233 -1.475) 42.75 0.0000 
46-47 1.513 (1.362 -1.682) 59.02 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.575 (1.388 -1.786) 49.88 0.0000 
40-43 1.140 (1.032 -1.259) 6.68 0.0097 
44-45 1.127 (1.017 -1.249) 5.20 0.0226 
46-47 1.146 (1.015 -1.294) 4.87 0.0273 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.301 (1.116 -1.517) 11.28 0.0008 
40-43 1.177 (1.024 -1.354) 5.25 0.0220 
44-45 1.527 (1.383 -1.685) 70.64 0.0000 
46-47 2.027 (1.804 -2.278) 140.67 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.586 (1.376 -1.827) 40.72 0.0000 
40-43 1.293 (1.186 -1.410) 33.79 0.0000 
44-45 1.773 (1.650 -1.906) 242.06 0.0000 
46-47 1.804 (1.658 -1.964) 186.05 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.902 (1.717 -2.108) 150.72 0.0000 
40-43 1.432 (1.323 -1.551) 78.93 0.0000 
44-45 1.619 (1.499 -1.748) 150.29 0.0000 
46-47 1.947 (1.779 -2.131) 209.46 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.653 (1.483 -1.843) 82.02 0.0000 
40-43 1.343 (1.230 -1.468) 42.76 0.0000 
44-45 1.376 (1.257 -1.507) 47.85 0.0000 
46-47 1.499 (1.348 -1.666) 56.03 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.378 (1.204 -1.576) 21.81 0.0000 
 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 13. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Cardiaca & Antihypertensiva  
                   nach Quartilen der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.909 (0.743 -1.113) 0.85 0.3559 
44-45 1.321 (1.162 -1.502) 18.03 0.0000 
46-47 1.502 (1.291 -1.749) 27.63 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.523 (1.268 -1.830) 20.21 0.0000 
40-43 0.948 (0.847 -1.062) 0.84 0.3598 
44-45 1.175 (1.076 -1.283) 12.91 0.0003 
46-47 1.165 (1.050 -1.292) 8.37 0.0038 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.245 (1.098 -1.412) 11.61 0.0007 
40-43 1.252 (1.129 -1.388) 18.08 0.0000 
44-45 1.413 (1.278 -1.561) 45.84 0.0000 
46-47 1.651 (1.468 -1.858) 69.64 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.663 (1.446 -1.914) 50.57 0.0000 
40-43 1.214 (1.083 -1.362) 11.01 0.0009 
44-45 1.330 (1.179 -1.501) 21.41 0.0000 
46-47 1.440 (1.248 -1.661) 24.96 0.0000 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.702 (1.421 -2.038) 33.44 0.0000 
40-43 1.310 (1.124 -1.528) 11.90 0.0006 
44-45 1.705 (1.528 -1.904) 90.45 0.0000 
46-47 2.095 (1.840 -2.385) 124.85 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.617 (1.383 -1.891) 36.15 0.0000 
40-43 1.499 (1.359 -1.653) 65.82 0.0000 
44-45 2.378 (2.190 -2.582) 425.43 0.0000 
46-47 2.563 (2.328 -2.823) 365.78 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 2.829 (2.519 -3.175) 310.18 0.0000 
40-43 1.613 (1.475 -1.763) 109.81 0.0000 
44-45 1.962 (1.799 -2.140) 230.91 0.0000 
46-47 2.500 (2.259 -2.767) 313.45 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 2.119 (1.876 -2.394) 145.72 0.0000 
40-43 1.523 (1.376 -1.684) 66.59 0.0000 
44-45 1.682 (1.517 -1.865) 97.16 0.0000 
46-47 1.895 (1.680 -2.138) 108.38 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.509 (1.295 -1.760) 27.70 0.0000 
 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 14. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Cardiaca & Antihypertensiva & 
                   Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika nach Quartilen der Sozialhilfe- 
                   Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile 
(dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.781 (0.464 -1.314) 0.87 0.3515 
44-45 1.676 (1.255 -2.239) 12.24 0.0005 
46-47 2.606 (1.852 -3.665) 30.26 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 2.226 (1.476 -3.358) 14.55 0.0001 
40-43 0.694 (0.525 -0.916) 6.66 0.0099 
44-45 1.064 (0.878 -1.290) 0.40 0.5276 
46-47 0.792 (0.632 -0.992) 4.10 0.0428 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.033 (0.784 -1.362) 0.05 0.8155 
40-43 1.678 (1.341 -2.100) 20.51 0.0000 
44-45 2.104 (1.678 -2.638) 41.61 0.0000 
46-47 3.160 (2.423 -4.121) 72.13 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 2.879 (2.102 -3.943) 43.45 0.0000 
40-43 1.560 (1.235 -1.971) 13.93 0.0002 
44-45 2.101 (1.640 -2.691) 34.59 0.0000 
46-47 2.283 (1.705 -3.058) 30.71 0.0000 
Männlich 
6.9 + 
48-61 3.270 (2.270 -4.711) 40.47 0.0000 
40-43 1.409 (1.068 -1.859) 5.88 0.0153 
44-45 1.863 (1.524 -2.277) 36.82 0.0000 
46-47 2.296 (1.813 -2.908) 47.62 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.378 (1.038 -1.830) 4.92 0.0265 
40-43 1.564 (1.308 -1.871) 23.99 0.0000 
44-45 2.612 (2.247 -3.037) 155.98 0.0000 
46-47 3.222 (2.701 -3.844) 169.09 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 2.881 (2.334 -3.557) 96.90 0.0000 
40-43 1.922 (1.639 -2.254) 64.52 0.0000 
44-45 2.292 (1.955 -2.687) 104.42 0.0000 
46-47 3.019 (2.508 -3.632) 136.83 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 2.474 (1.982 -3.088) 64.21 0.0000 
40-43 2.087 (1.756 -2.481) 69.75 0.0000 
44-45 2.684 (2.236 -3.222) 112.34 0.0000 
46-47 3.615 (2.923 -4.471) 140.53 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 2.701 (2.062 -3.539) 52.00 0.0000 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 15. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Cardiaca & Antihypertensiva & 
                   „restliche“ Arzneimittel Quartilen der Sozialhilfe-Häufigkeit und  
                   des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.959 (0.782 -1.175) 0.16 0.6849 
44-45 1.363 (1.194 -1.555) 21.03 0.0000 
46-47 1.632 (1.396 -1.908) 37.64 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.595 (1.321 -1.927) 23.47 0.0000 
40-43 0.941 (0.838 -1.056) 1.07 0.3017 
44-45 1.134 (1.037 -1.241) 7.54 0.0060 
46-47 1.126 (1.013 -1.251) 4.84 0.0277 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.103 (0.969 -1.255) 2.21 0.1369 
40-43 1.254 (1.127 -1.394) 17.43 0.0000 
44-45 1.463 (1.321 -1.621) 53.44 0.0000 
46-47 1.771 (1.571 -1.998) 86.90 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.774 (1.537 -2.047) 61.64 0.0000 
40-43 1.254 (1.116 -1.408) 14.49 0.0001 
44-45 1.376 (1.216 -1.558) 25.47 0.0000 
46-47 1.542 (1.332 -1.786) 33.47 0.0000 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.864 (1.550 -2.242) 43.76 0.0000 
40-43 1.316 (1.126 -1.538) 11.87 0.0006 
44-45 1.735 (1.550 -1.942) 91.86 0.0000 
46-47 2.176 (1.905 -2.486) 131.43 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.640 (1.397 -1.925) 36.49 0.0000 
40-43 1.517 (1.373 -1.675) 67.54 0.0000 
44-45 2.437 (2.240 -2.650) 430.23 0.0000 
46-47 2.654 (2.404 -2.929) 376.17 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 2.760 (2.452 -3.107) 282.82 0.0000 
40-43 1.601 (1.461 -1.754) 101.43 0.0000 
44-45 2.049 (1.875 -2.240) 249.56 0.0000 
46-47 2.676 (2.412 -2.969) 345.09 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 2.242 (1.979 -2.541) 160.89 0.0000 
40-43 1.539 (1.389 -1.704) 68.07 0.0000 
44-45 1.728 (1.556 -1.920) 103.76 0.0000 
46-47 1.941 (1.717 -2.195) 112.38 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.580 (1.352 -1.847) 33.13 0.0000 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 16. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Tranquillizer, Sedativa, Hypnotika 
                   nach Quartilen der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.888 (0.697 -1.130) 0.94 0.3334 
44-45 1.199 (1.025 -1.403) 5.13 0.0235 
46-47 1.717 (1.425 -2.069) 32.27 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.318 (1.051 -1.653) 5.73 0.0167 
40-43 0.971 (0.857 -1.100) 0.21 0.6463 
44-45 1.137 (1.031 -1.254) 6.61 0.0101 
46-47 1.083 (0.964 -1.215) 1.81 0.1789 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.071 (0.930 -1.234) 0.91 0.3396 
40-43 1.101 (0.977 -1.240) 2.50 0.1138 
44-45 1.067 (0.952 -1.197) 1.25 0.2644 
46-47 1.140 (0.995 -1.306) 3.57 0.0587 
4.4 -< 6.9 
48-61 0.963 (0.818 -1.134) 0.21 0.6505 
40-43 1.013 (0.901 -1.139) 0.05 0.8277 
44-45 1.080 (0.964 -1.210) 1.76 0.1846 
46-47 1.080 (0.945 -1.235) 1.28 0.2571 
Männlich 
6.9 + 
48-61 0.996 (0.840 -1.180) 0.00 0.9594 
40-43 1.208 (1.031 -1.416) 5.44 0.0197 
44-45 1.350 (1.204 -1.513) 26.40 0.0000 
46-47 1.781 (1.555 -2.040) 69.31 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.472 (1.248 -1.735) 21.18 0.0000 
40-43 1.023 (0.926 -1.130) 0.20 0.6555 
44-45 1.286 (1.188 -1.393) 38.41 0.0000 
46-47 1.365 (1.243 -1.500) 42.14 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.336 (1.192 -1.499) 24.54 0.0000 
40-43 1.344 (1.228 -1.470) 41.47 0.0000 
44-45 1.287 (1.179 -1.405) 32.00 0.0000 
46-47 1.582 (1.427 -1.754) 76.11 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.238 (1.093 -1.402) 11.28 0.0008 
40-43 1.268 (1.157 -1.391) 25.66 0.0000 
44-45 1.233 (1.124 -1.352) 19.80 0.0000 
46-47 1.369 (1.228 -1.526) 32.18 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.305 (1.137 -1.497) 14.37 0.0002 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 17. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Antidepressiva nach Quartilen  
                   der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 0.837 (0.657 -1.066) 2.08 0.1497 
44-45 0.906 (0.772 -1.062) 1.50 0.2210 
46-47 1.082 (0.896 -1.307) 0.67 0.4126 
< 2.1 
 
48-61 1.052 (0.837 -1.323) 0.19 0.6648 
40-43 1.048 (0.929 -1.181) 0.58 0.4471 
44-45 1.006 (0.915 -1.106) 0.01 0.9073 
46-47 0.875 (0.783 -0.979) 5.44 0.0197 
2.1 -< 4.4 
48-61 0.950 (0.828 -1.090) 0.53 0.4667 
40-43 0.939 (0.830 -1.063) 0.99 0.3202 
44-45 1.077 (0.960 -1.208) 1.61 0.2047 
46-47 1.017 (0.888 -1.165) 0.06 0.8110 
4.4 -< 6.9 
48-61 0.876 (0.743 -1.032) 2.52 0.1125 
40-43 1.025 (0.908 -1.157) 0.16 0.6932 
44-45 1.062 (0.943 -1.197) 1.00 0.3178 
46-47 1.055 (0.917 -1.214) 0.56 0.4545 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.157 (0.968 -1.381) 2.58 0.1082 
40-43 1.016 (0.871 -1.185) 0.04 0.8429 
44-45 0.962 (0.863 -1.073) 0.48 0.4885 
46-47 1.340 (1.177 -1.526) 19.61 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.175 (1.003 -1.376) 3.98 0.0460 
40-43 1.116 (1.017 -1.225) 5.37 0.0205 
44-45 1.267 (1.174 -1.367) 37.22 0.0000 
46-47 1.397 (1.277 -1.528) 53.08 0.0000 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.498 (1.342 -1.671) 51.94 0.0000 
40-43 1.171 (1.075 -1.276) 13.08 0.0003 
44-45 1.047 (0.966 -1.135) 1.27 0.2594 
46-47 1.203 (1.094 -1.323) 14.50 0.0001 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.119 (0.997 -1.255) 3.68 0.0552 
40-43 1.170 (1.068 -1.282) 11.38 0.0007 
44-45 1.207 (1.103 -1.320) 16.79 0.0000 
46-47 1.311 (1.179 -1.458) 25.04 0.0000 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.548 (1.354 -1.769) 40.99 0.0000 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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Tabelle 18. Fluglärm nachts (3-5 Uhr) und Gastro-Intestinalia nach Quartilen  
                   der Sozialhilfe-Häufigkeit und des Fluglärms 
 
Gechlecht 
Sozialhilfe-
Quartile 
(%) 
Fluglärm- 
Quartile (dB(A)) 
Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
40-43 1.013 (0.909 -1.129) 0.06 0.8129 
44-45 0.967 (0.894 -1.046) 0.70 0.4021 
46-47 1.105 (1.007 -1.213) 4.46 0.0346 
< 2.1 
 
48-61 0.931 (0.832 -1.042) 1.54 0.2146 
40-43 0.991 (0.933 -1.051) 0.10 0.7544 
44-45 1.074 (1.025 -1.125) 8.87 0.0029 
46-47 1.088 (1.030 -1.150) 9.01 0.0027 
2.1 -< 4.4 
48-61 1.050 (0.982 -1.124) 2.04 0.1534 
40-43 1.066 (1.006 -1.129) 4.65 0.0311 
44-45 1.032 (0.978 -1.090) 1.32 0.2504 
46-47 1.145 (1.073 -1.221) 16.80 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.061 (0.982 -1.147) 2.23 0.1353 
40-43 1.045 (0.989 -1.105) 2.46 0.1168 
44-45 1.037 (0.984 -1.094) 1.85 0.1742 
46-47 1.020 (0.958 -1.085) 0.37 0.5434 
Männlich 
6.9 + 
48-61 1.120 (1.035 -1.212) 7.88 0.0050 
40-43 1.018 (0.929 -1.117) 0.15 0.6984 
44-45 1.018 (0.953 -1.089) 0.29 0.5920 
46-47 1.316 (1.215 -1.425) 45.32 0.0000 
< 2.1 
 
48-61 1.036 (0.940 -1.142) 0.50 0.4780 
40-43 0.952 (0.901 -1.006) 3.08 0.0795 
44-45 1.052 (1.007 -1.099) 5.24 0.0221 
46-47 1.070 (1.017 -1.127) 6.75 0.0094 
2.1 -< 4.4 
48-61 0.940 (0.882 -1.002) 3.65 0.0561 
40-43 1.113 (1.058 -1.172) 16.83 0.0000 
44-45 1.045 (0.996 -1.098) 3.20 0.0737 
46-47 1.186 (1.120 -1.257) 33.53 0.0000 
4.4 -< 6.9 
48-61 1.050 (0.979 -1.126) 1.86 0.1731 
40-43 1.037 (0.985 -1.092) 1.93 0.1650 
44-45 1.036 (0.986 -1.088) 1.94 0.1639 
46-47 1.033 (0.975 -1.095) 1.20 0.2727 
Weiblich 
6.9 + 
48-61 1.100 (1.021 -1.184) 6.35 0.0117 
Adjustiert für stetige Variable: Fluglärm (3-5 Uhr), Straßenverkehrslärm (22-6 Uhr), Schienenverkehrs-
lärm (22-6 Uhr),  Altenheimplatz-Dichte, Alter (Referenz: 80+), Interaktion  
 Alter*Fluglärm, Lärmschutzmöglichkeit (binär) 
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3.5 Straßenverkehr als Einflussfaktor 
 
Da Straßenverkehrslärm in vorangehenden Studien bereits als möglicher Einflussfak-
tor für die Entstehung von Bluthochdruck identifiziert worden war, ist an dem vor-
liegenden Datensatz eine explorative Analyse durchgeführt worden. Dafür sind alle 
diejenigen Versicherten von der Analyse ausgeschlossen worden, bei denen einer 
der vier Fluglärm-Parameter einen Wert von 40 dB(A) oder mehr aufwies. 
Tabellen 19 und 20 zeigen die Ergebnisse für die Quartile des Straßenverkehrslärms 
am Tage und in der Nacht. Die Pegelwerte reichten am Tage von 37-81 dB(A), in der 
Nacht von 35-79 dB(A). Als Referenz sind jeweils Versicherte herangezogen worden, 
bei denen ein Wert von 35 dB(A) angenommen werden musste. 
Die Ergebnisse zeigen für beide Geschlechter und für beide Arzneimittelgruppen für 
den Straßenverkehrslärm am Tage stärkere Anstiege als für Straßenverkehrslärm in 
der Nacht. Bei Frauen sind wiederum die Effekte stärker ausgeprägt als bei den 
Männern. Diese Anstiege lassen sich als Indikatoren für einen biologische Gradien-
ten interpretieren. 
Tabelle 19. Antihypertensiva und Strassenverkehrslärm nach Quartilen 
 
Zeit Geschlecht Quartile Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
37-53 1.055 (1.016 - 1.096) 7.921 0.005 
54-63 1.080 (1.039 - 1.122) 15.43 0.000 
64-70 1.026 (0.982 - 1.073) 1.327 0.249 
Männlich 
71-81 1.496 (0.935 - 2.392) 2.820 0.093 
37-53 1.089 (1.051 - 1.128) 22.56 0.000 
54-63 1.164 (1.124 - 1.205) 72.23 0.000 
64-70 1.108 (1.065 - 1.153) 25.94 0.000 
Tag (6-22 Uhr) 
Weiblich 
71-81 1.994 (1.308 - 3.039) 10.29 0.001 
35-45 1.067 (0.971 - 1.174) 1.816 0.178 
46-54 1.032 (0.839 - 1.269) 0.089 0.766 
55-61 1.428 (0.953 - 2.141) 2.980 0.084 
Männlich 
62-79 1.137 (0.784 - 1.649) 0.459 0.498 
35-45 1.086 (0.992 - 1.190) 3.195 0.074 
46-54 1.502 (1.247 - 1.809) 18.37 0.000 
55-61 1.129 (0.785 - 1.624) 0.430 0.512 
Nacht (22-6 Uhr) 
Weiblich 
62-79 1.428 (1.025 - 1.990) 4.439 0.035 
Adjustiert für Straßenverkehrslärm (stetig), Alter (Referenz: 80+), Sozialhilfe-Häufigkeit, Altenheimplatz-
Dichte, Interaktion alter*Sozialhilfe-Häufigkeit 
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 Tabelle 20. Cardiaca und Straßenverkehrslärm nach Quartilen 
 
Zeit Geschlecht Quartile Odds Ratio (95% CI) Chi2 p 
37-53 1.066 (1.014 - 1.122) 6.152 0.013 
54-63 1.135 (1.079 - 1.194) 24.26 0.000 
64-70 1.021 (0.963 - 1.083) 0.481 0.488 
Männlich 
71-81 1.396 (0.756 - 2.577) 1.137 0.286 
37-53 1.128 (1.075 - 1.184) 24.36 0.000 
54-63 1.199 (1.143 - 1.257) 56.04 0.000 
64-70 1.105 (1.048 - 1.166) 13.51 0.000 
Tag (6-22 Uhr) 
Weiblich 
71-81 1.805 (1.027 - 3.172) 4.215 0.040 
35-45 1.149 (1.012 - 1.305) 4.572 0.033 
46-54 1.568 (1.192 - 2.064) 10.32 0.001 
55-61 1.361 (0.796 - 2.326) 1.269 0.260 
Männlich 
62-79 1.143 (0.705 - 1.853) 0.295 0.587 
35-45 1.224 (1.081 - 1.384) 10.26 0.001 
46-54 1.891 (1.471 - 2.432) 24.70 0.000 
55-61 1.190 (0.728 - 1.946) 0.483 0.487 
Nacht (22-6 Uhr) 
Weiblich 
62-79 1.477 (0.945 - 2.310) 2.924 0.087 
Adjustiert für Straßenverkehrslärm (stetig), Alter (Referenz: 80+), Sozialhilfe-Häufigkeit, Altenheimplatz-
Dichte, Interaktion alter*Sozialhilfe-Häufigkeit 
 
 
 
C. Multiple lineare Regressionen 
3.6 Einfluss des Fluglärms auf die Verordnungsmenge von Arzneimitteln 
Mithilfe der multiplen linearen Regression ist es möglich, den Einfluss mehrerer Ein-
flussvariablen auf eine quantitative Zielvariable zu schätzen. Als Zielvariable sind im 
Rahmen dieser Studie die pro Versicherungsjahr verordneten definierten Tagesdo-
sen verschiedener Arzneimittelgruppen definiert worden. Als Einflussvariable wurden 
neben dem Fluglärm der nächtliche Verkehrslärm (Straße, Schiene) gewählt, sowie 
als mögliche Störvariable die Sozialhilfe-Häufigkeit des Stadt- oder Ortsteils der An-
schrift der Versicherten und die Dichte von Altenheim-Plätzen. Da die Sozialhilfe-
Häufigkeit in den verschiedenen Fluglärmzonen ungleich verteilt war, wurde zur Ver-
besserung der Vergleichbarkeit zwischen den Lärmzonen als Adjustierungsfaktor das 
Zusammenwirken von Sozialhilfe-Häufigkeit und Fluglärm angewendet. 
Als Ergebnis einer solchen Regressionsrechnung erhält man eine Funktion mit meh-
reren Parametern, die die Berechnung von verordneten definierten Tagesdosen un-
ter verschiedenen Ausprägungen der Einflussfaktoren erlaubt. Für die nachfolgenden 
Abbildungen wurden folgende Ausprägungen gewählt: 
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x Fluglärm: ohne Fluglärm, 45, 50, 55 dB(A) Dauerschallpegel 
x Straßenverkehrslärm: 50 dB(A) nachts 
x Schienenverkehrslärm: keiner 
x Sozialhilfe-Häufigkeit: 4.4% (= Medianwert) 
x Dichte von Altenheimplätzen: 9.2% (= Medianwert). 
 
In den Abbildungen 18-23 sind zur Visualisierung der Signifikanz der Anstiege 
der Verordnungsmengen mit ansteigendem Dauerschallpegel durch Fluglärm die 
p-Werte der Regressionskoeffizienten für den Fluglärmparameter für die einzel-
nen Modellrechnungen nach folgender Konvention gekennzeichnet worden: 
x * = p<= 0.05 
x ** = p<= 0.01 
x *** = p<= 0.001. 
 
 
Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass die nachfolgend darge-
stellten Abbildungen berechnete Werte auf der Basis der ermittelten Regressions-
funktionen und nicht beobachtete Werte darstellen können. Die Schätzung der Aus-
wirkungen nächtlichen Fluglärms zwischen 3 und 5 Uhr (Abbildungen 16 und 17) 
zeigt für Männer wie für Frauen einen Anstieg der Verordnungsmenge mit zuneh-
mender Fluglärmintensität. Dieses zeigt sich in allen Altersgruppen. Allerdings fallen 
die Verordnungsmengen bei Frauen deutlich höher aus als bei Männern.  
 
In anderen Zeiten des Fluglärms fallen die Anstiege geringer aus als in der zweiten 
Nachthälfte.  
 
Bei der Analyse der Verordnungsmengen von Tranquillizern, Beruhigungs- und 
Schlafmitteln (Abbildungen 18 und 19) finden sich deutlich höhere Verordnungsmen-
gen bei Frauen als bei Männern. Während bei Frauen in der höchsten Alterskatego-
rie die Anstiege mit zunehmendem Fluglärm am stärksten ausfallen, finden sich bei 
Männern in allen Altersgruppen ab dem 60. Lebensjahr stärkere Zunahmen. 
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Abbildung 16. Verordnung von Antihypertensiva bei Männern
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Abbildung 17. Verordnung von Antihypertensiva bei Frauen
                 Nächtl icher Strassenverkehrslärm (22-6 Uhr): 50 dB(A)   /   Kein Schienenlärm 
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Abbildung 18. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika bei Männern
                              Nächtl icher Strassenverkehrslärm (22-6 Uhr): 50 dB(A)  /  Kein Schienenlärm 
                             Sozialhilfe-Häufigkeit: 4.4% / Altenheim-Plätze 9.2%o / Interaktionsterm Fluglärm*Sozialhilfe
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Abbildung 19. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika bei Frauen
                              Nächtl icher Strassenverkehrslärm (22-6 Uhr): 50 dB(A)  /  Kein Schienenlärm 
                             Sozialhilfe-Häufigkeit: 4.4% / Altenheim-Plätze 9.2%o / Interaktionsterm Fluglärm*Sozialhilfe
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Arzneimittel zur Behandlung von Depressionen werden Frauen generell häufiger und 
in größeren Mengen verordnet als Männern. Dieses zeigen deutlich die Analysen, 
deren Ergebnisse sich in Abbildungen 20 und 21 finden. Während beim männlichen 
Geschlecht der mit zunehmendem Fluglärm verbundene Anstieg der Verordnungs-
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mengen erst bei den 40-49-Jährigen beginnt, ist beim weiblichen Geschlecht dieser 
Trend bereits bei den 10-19-Jährigen festzustellen.  
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Abbildung 20. Verordnung von Antidepressiva bei Frauen
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Bei den Arzneimitteln zur Behandlung von Herz- und Kreislauferkrankungen (Cardia-
ca) zeigen sich mehrere Auffälligkeiten. Bei beiden Geschlechtern finden sich relativ 
hohe Verordnungsmengen im ersten Lebensjahrzehnt. Vergleichbar auffällige Werte 
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zeigten bereits die deskriptiven Analysen (s. Tabelle 2). Die Ergebnisse der multiplen  
Regressionen deuten darauf hin, dass mit zunehmender Fluglärmintensität das Ver-
ordnungsvolumen ansteigt. Diese Anstiege sind mit zunehmendem Alter deutlich 
steiler. Dabei findet sich dieser Trend beim männlichen Geschlecht bereits ab dem 
60. Lebensjahr, während er bei Frauen erst eine Dekade später deutlich wird. 
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 Abbildung 22. Verordnung von Cardiaca bei Männern
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 Abbildung 23. Verordnung von Cardiaca bei Frauen
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3.7 Einfluss von Lärmschutzmöglichkeiten auf die Verordnungsmenge 
 
Die Flughafen Köln/Bonn GmbH hat Flughafen-Anwohnern in ausgewählten Regio-
nen die Möglichkeit geboten, die Ausstattung mit baulichen Lärmschutzmassnahmen 
finanziell zu unterstützen. Für die vorliegende Studie sind Analysen durchgeführt 
worden, die das Verordnungsvolumen in Abhängigkeit vom Fluglärm und der Mög-
lichkeit von Lärmschutzmassnahmen darstellen. Da die Finanzierung der Lärm-
schutzmassnahmen ausschließlich die Lärmdämmung von Schlafzimmern zuließ, 
wären Effekte vor allem bei solchen Arzneimitteln zu erwarten gewesen, die zur Lin-
derung von Schlafstörungen verordnet werden 
 
Wie die Abbildungen 24 und 25 ausweisen, ist bei denjenigen Versicherten, die An-
träge zur Finanzierung von Lärmschutzmassnahmen stellen durften, die verordnete 
Menge von Tranquillizern und vergleichbaren Arzneimitteln deutlich geringer als bei 
Versicherten, die bei vergleichbarer Fluglärmbelastung in der zweiten Nachthälfte 
diese Möglichkeiten nicht hatten. 
 
  
<10 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+
Altersgruppe
0 
5 
10
15
20
25
30
DDD/Versicherungsjahr 
Fluglärm nachts (3-5 Uhr) Lärmschutz-Möglichkeit - / +
Kein Fluglärm 45 db(A) - 45 dB(A) + 50 dB(A) - 50 dB(A) +
55 dB(A) - 55 dB(A) + 
Abbildung 24. Lärmschutz-Möglichkeit und Verordnung von Tranquillizern etc. bei Männern 
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Die Ergebnisse zeigen, dass bei Frauen – ausgenommen die Altersgruppe der 60-
69-jährigen – für Versicherte mit Lärmschutzmöglichkeit deutlich weniger Tranquilli-
zer und vergleichbar wirkende Arzneimittel verordnet wurden als für Versicherte ohne 
diese Möglichkeit. Bei Männern findet sich auf einem insgesamt niedrigeren Verord-
nungsvolumen ein Vergleichbarer Effekt lediglich in der Altersgruppe der 50-59-
jährigen und der über 79-jährigen.  
 
Bei der Verordnung von blutdrucksenkenden Arzneimitteln (Abbildungen 25 und 26) 
finden sich für Männer ab dem sechsten Lebensjahrzehnt niedrigere Verordnungs-
mengen in Regionen mit Lärmschutzmöglichkeit, wenngleich der Unterschied zu Re-
gionen ohne Lärmschutzmöglichkeit deutlich geringer ausfällt als bei den Tranquilli-
zern.  Bei Frauen ist ein vergleichbarer Effekt nur bei den 70-79-jährigen sichtbar. 
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Abbildung 25. Lärmschutz-Möglichkeit und Verordnung von Tranquillizern etc. bei Frauen 
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Da  auf Individualebene  unbekannt ist, ob – bei Vorliegen des Anspruchs auf bauli-
chen Schallschutz -  diese Maßnahmen auch durchgeführt wurden, sind die Verglei-
che zwischen den beiden Gruppen insofern fehlerbehaftet, als die Gruppe derjeni-
gen, die tatsächlich Schallschutzmaßnahme durchgeführt haben kleiner sein dürfte 
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Abblidung 26. Lärmschutz-Möglichkeit und Verordnung von Antihypertensiva bei Männern 
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Abbildung 27. Lärmschutz-Möglichkeit und Verordnung von Antihypertensiva bei Frauen 
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als die Gruppe der insgesamt Anspruchsberechtigten. Die Gruppe der Nichtan-
spruchsberechtigten ist hiervon natürlich nicht betroffen. Als Konsequenz ergibt sich 
daraus, dass der positive Effekt des baulichen Schallschutzes  bei exakter Gruppen-
bildung eher größer ausfallen dürfte als kleiner. 
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4.   Diskussion 
 
Limitationen der Studie 
 
Die vorliegende Studie hat einige inhärente Limitierungen, die bei der Diskussion der 
vorgefundenen Effekte berücksichtigt werden müssen: 
x Die für die Analysen herangezogenen Lärmparameter sind berechnete Werte, 
die im Bereich unterhalb 45 dB(A) Unschärfen aufweisen. 
x Es war unbekannt, wie lange die einzelnen Versicherten tatsächlich an der 
Wohnanschrift gewohnt hatten, unter der sie bei den Krankenkassen geführt 
wurden. Es muss angenommen werden, dass die Expositionszeit bei chroni-
schen Wirkungen eine erhebliche Rolle spielen könnte. 
x Für die Indikationsstellung zur Verordnung der analysierten Gruppen von Arz-
neimitteln und damit für die den Verordnungen zugrunde liegenden Erkran-
kungen sind eine Vielzahl von etablierten Risikofaktoren identifiziert worden. 
Diese umfassen z.B. für kardiovaskuläre Erkrankungen unter anderem Fett-
stoffwechselstörungen, Rauchen, körperliche Inaktivität, Diabetes mellitus. 
Wollte man jedoch die vorgefundenen Effekte durch diese Risikofaktoren er-
klären, müsste angenommen werden, dass diese Risikofaktoren in der Bevöl-
kerung einen Gradienten aufweisen, der z.B. dem Gradienten nächtlichen 
Fluglärms in der Zeit zwischen 3 und 5 Uhr folgte. 
x Als Indikator für den Sozialstatus der Versicherten stand lediglich eine Aggre-
gat-Variable, nämlich die Sozialhilfe-Häufigkeit des Stadt- bzw. Ortsteils zur 
Verfügung. Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass diese Proxy-
Variable den Sozialstatus der Versicherten für die durchgeführten Analysen 
hinreichend genau beschreibt. Diese Annahme wird durch Ergebnisse einer 
Untersuchung gestützt, die von K. Berger und Mitarbeitern, Institut für Epide-
miologie und Sozialmedizin der Universität Münster, an einer repräsentativen 
Stichprobe von 1.312 Einwohnern der Stadt Dortmund durchgeführt wurde. In 
dieser Querschnittsstudie wurde eine Reihe von individuellen Indikatoren für 
den sozialen Status einer regionalen Aggregatvariablen (Arbeitslosigkeit im 
Wahlbezirk, zu dem die Wohnung des Probanden gehörte) gegenüber ge-
stellt. Abbildung 27 zeigt, dass die Arbeitslosigkeits-Häufigkeit im Wohnumfeld 
gut mit den individuell erhobenen Sozialschicht-Indikatoren übereinstimmt.  
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Abbildung 28. Aus einem Vortrag von K. Berger und Koautoren: „Der Einfluss 
sozialer Ungleichheit im Wohnumfeld auf die Prävalenz kardiovaskulärer Risiko-
faktoren“, gehalten auf der 1. Jahrestagung der Deutschen Gesellschaft für E-
pidemiologie, Greifswald 20.9.2006 (mit freundlicher Genehmigung des Erstau-
tors). 
 
 
 
Die Gradienten der Arzneiverordnungen (Jemals-Verordnungen und Verord-
nungsmenge), die sich für alle Kombinationen mit kardiovaskulär wirksamen 
Arzneimittelgruppen zeigten, (s. Tabellen 13-15) sind als statistische Zufallsef-
fekte keinesfalls zu erklären.  
x Die Studie beruht auf Daten kooperierender gesetzlicher Krankenkassen. Es 
muss davon ausgegangen werden, dass gegenwärtig ca. 10% der deutschen 
Bevölkerung einer privaten Krankenversicherung angehören. Von diesen Per-
sonen muss angenommen werden, dass sie einen höheren Sozialstatus auf-
weisen als die deutsche Durchschnittsbevölkerung. Es erscheint jedoch un-
wahrscheinlich, dass mögliche Lärmwirkungen in einer oberen Sozialschicht 
nicht in vergleichbarer Weise auftreten könnten wie in niedrigeren Sozial-
schichten. 
x Als Effektvariable sind Arzneiverordnungen gewählt worden. Arzneiverord-
nungen haben nicht die gleiche Validität wie Inzidenzdaten eines Krankheits-
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registers. Es ist z.B. bei der Verordnung von Antihypertensiva davon auszu-
gehen, dass sie lediglich einen Teil der vorhandenen Inzidenz bzw. Prävalenz 
des Bluthochdrucks in der Bevölkerung abbilden, da  
- ein erheblicher Anteil von Hypertonikern unentdeckt ist; 
- ein weiterer, nicht unerheblicher Teil von Hypertonikern zwar  
  entdeckt ist, jedoch nicht mit Antihypertensiva behandelt wird; 
- Frauen generell eine höhere Entdeckungsrate und höhere Behand- 
  lungsrate aufweisen als Männer. 
 Dieses bedeutet, dass die gefundenen Effekte möglicherweise lediglich Mini- 
           malschätzungen darstellen. 
 
 
Validität der Studie 
 
Diesen Limitationen steht eine Reihe von positiven Charakteristika der durchgeführ-
ten Studie gegenüber. 
a) Die Studie basiert ausschließlich auf objektiven Daten. Damit werden 
alle Verzerrungen, die allen epidemiologischen Studien innewohnen, 
die sich auch auf Befragungen stützen müssen, vermieden. 
b) Die Problematik unzureichender Response-Raten, die die epidemiolo-
gische Feldarbeit in den vergangenen Jahren zunehmend belastet, ist 
für die vorliegende Studie nicht existent. Die Verlustrate von knapp ü-
ber 7% aller Versicherten, die durch technische Probleme ungenauer 
Anschriften bzw. Verschneidungsprobleme beim Linkage zwischen 
geokodierten Lärmparametern und Anschriften hervorgerufen wurde, 
weist mit Sicherheit nicht die Charakteristik eines Response-Bias in e-
pidemiologischen Studien auf. Ein solcher Bias kann bei Responsera-
ten unter 60% ein erhebliches Ungleichgewicht hinsichtlich Sozialstatus 
mit sich bringen. Dieses kann im Falle geringerer Responseraten bei 
Kontrollpersonen in einer Fall-Kontroll-Studie zu einer Überschätzung 
von Odds Ratios führen. Es ist nicht vorstellbar, dass für die vorliegen-
de Studie die Verlustrate in irgendeiner Weise sich differentiell auf die 
ermittelten Odds Ratios ausgewirkt haben könnte. 
c) Die Studie umfasst über 42% der Gesamtbevölkerung der Studienregi-
on und deckt ein breites Spektrum gesetzlicher Krankenkassen ab. 
Damit ist eine Verallgemeinerungsfähigkeit für die Gesamtbevölkerung 
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der Studienregion – mit Ausschluss der bei privaten Krankenkassen 
Versicherten – gegeben. 
d) Die Studie umfasst beide Geschlechter und sämtliche Altersgruppen. 
Damit ist sie in ihrer Aussagefähigkeit sowohl kleinen experimentellen 
Studien, wie z.B. der Schlafstudie des Instituts für Luft- und Raum-
fahrtmedizin der DLR (Basner et al., 2004) überlegen. Sie kann darüber 
hinaus auch Aussagen machen zu jungen, sowie alten und sehr alten 
Versicherten. Selbst in sorgfältig geplanten und durchgeführten epide-
miologischen Studien wird aus logistischen Gründen in der Regel dar-
auf verzichtet, Personen mit einem Alter von über 75 Jahren einzube-
ziehen. 
  
Die Ergebnisse weisen eine hohe innere Validität auf. Dieses zeigt sich an mehreren 
Befunden.  
x Insgesamt finden sich bei Frauen in allen Kategorien größere Effekte als bei 
Männern. Dieser Befund darf nicht ohne Weiteres als Beleg dafür interpretiert 
werden, dass Frauen auf Fluglärm sensitiver reagierten als Männer. Vielmehr 
muss davon ausgegangen werden, dass Frauen im Mittel eine deutlich höhere 
Anzahl von Arztkontakten aufweisen als Männer und damit die Wahrschein-
lichkeit für eine Diagnosestellung und für die Verordnung eines Arzneimittels 
bei ihnen größer ist als bei Männern.  Eigene Auswertungen der Daten des im 
Jahre 1998 vom Robert-Koch-Institut durchgeführten letzten Nationalen Un-
tersuchungs-Surveys belegen dieses deutlich. Fasst man Kontakte mit Ärzten 
aller Fachdisziplinen außer Zahnärzten zusammen, zeigen sich in allen Al-
tersgruppen bei Frauen deutlich höhere Kontaktraten als bei Männern (Abbil-
dung 29). 
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Abbildung 29. Anzahl der Arztkontakte innerhalb von 12 Monaten (Alle Ärzte ohne Zahnärzte)
                       Nationaler Untersuchungs-Survey 1998 (N = 7.124)
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x Für die Verordnung von Antihypertensiva finden sich bei Frauen für jeden ana-
lysierten Parameter größere Effekte als bei Männern. Ein solches Ergebnis 
wäre zu erwarten gewesen, wenn man die Prävalenz des Bluthochdrucks und 
den Anteil von Hypertonikern mit Behandlung mit blutdrucksenkenden Arz-
neimitteln in Deutschland betrachtet. Die Daten des deutschen Nationalen Un-
tersuchungs-Surveys 1998 weisen für Frauen eine Prävalenz des Bluthoch-
drucks von 44,4% aus (Männer: 53,0%). Dabei finden sich für Männer erhöhte 
Prävalenzen  in fast allen Altersgruppen (Abbildung 30).  
 
Eine Analyse des Bekanntheitsgrades der eigenen Hypertonie (Abbildung 31) 
weist bei Frauen in praktisch allen Altersgruppen höhere Prozentwerte auf als 
bei Männern, ein Befund der unmittelbar mit den höheren Arztkontaktraten der 
Frauen korreliert. In vergleichbarer Weise findet sich bei Frauen in allen Al-
tersgruppen ein deutlich höherer Prozentsatz medikamentös behandelter Hy-
pertonikerinnen (Abbildung 32). 
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Abbildung 30. Prävalenz der Hypertonie (syst.>138 / diast. > 88 / antihypertensive Therapie)
                        Nationaler Untersuchungs-Survey 1998 (N = 7.124)
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Abbildung 31. Bekanntheitsgrad der eigenen Hypertonie
                       Nationaler Untersuchungs-Survey 1998
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Die Erhöhung der Behandlungsprävalenz (Jemals-Verordnung) beträgt für den 
Zeitraum nächtlichen Fluglärms zwischen 3.00 und 5.00 Uhr bei Männern 
10.1% und bei Frauen 32.6% (Tabelle 3).  Die Verordnungsmengen steigen 
bei Frauen in den höchsten Altersstufen mit zunehmendem Fluglärmpegel auf 
höherem Niveau deutlich steiler an als bei Männern vergleichbarer Altersgrup-
pen (s.a. Abbildungen 16 und 17).   
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Abbildung 32. Häufigkeit der Arzneitherapie bei Hypertonikern 
                         (syst.>138, diast. >88 oder antihypertensive Therapie)
                         Nationaler Untersuchungs-Survey 1998
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Die vorgefundenen Geschlechtsunterschiede lassen sich in zweifacher Hin-
sicht interpretieren: 
a) Frauen reagieren auf Fluglärm stärker als Männer. 
b) Männer reagieren auf Fluglärm in vergleichbarer Weise wie Frauen, erhal-
ten jedoch wegen geringerer Arztkontakt-Häufigkeit seltener eine Arzneithera-
pie. 
 
x Tranquillizer, Sedativa und Hypnotika werden nach den Analysen der vorlie-
genden Studie für Frauen deutlich häufiger und in größeren Mengen verordnet 
als für Männer. Für sämtliche Altersgruppen (Tabelle 2) ist die Verordnungs-
häufigkeit bei Frauen mit 10.1% um 53% höher als beim männlichen Ge-
schlecht. Die Verordnungsprävalenz steigt unter dem Einfluss nächtlichen 
Fluglärms bei Männern lediglich bei Betrachtung der gesamten Nacht (22.00 – 
6.00 Uhr) signifikant an (Tabelle 16), während sich für Frauen in allen Zeit-
fenstern des Fluglärms signifikante Erhöhungen größeren Ausmaßes finden. 
Entsprechende Unterschiede finden sich bei den Verordnungsmengen unter 
dem Einfluss nächtlichen Fluglärms zwischen 3.00 und 5.00 Uhr (Abbildungen 
18 und 19). Vergleichbare Geschlechtsunterschiede sind von Hoffmann an-
hand von Daten der Gmünder Ersatzkasse für das Jahr 2004 beschrieben 
worden (Hoffmann 2005). 
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x Für Antidepressiva weisen die Daten der Gmünder Ersatzkasse für das Ka-
lenderjahr 2005 bei Männern eine Verordnungshäufigkeit von 3.0% auf, für 
Frauen von 5.6% (Janhsen 2006). Diese Werte kontrastieren zu den in dieser 
Studie gefundenen von 6.4% und 11.0%. Allerdings zeigen auch die Daten 
dieser Ersatzkasse die weitaus höheren Prävalenzen für Frauen.  
 
x Die Analysen für diejenigen Versicherten, die Arzneimittel aus mehr als einer 
Arzneimittelgruppe verordnet bekommen haben, weisen für die Kombinatio-
nen von kardiovaskulär wirksamen Arzneimitteln untereinander (Antihyperten-
siva & Cardiaca; diese in Kombination mit zentral dämpfenden Arzneimitteln 
bzw. mit Arzneimitteln aus der Gruppe der „restlichen“ Arzneimittel) jeweils 
höhere Risiken unter dem Einfluss von Fluglärm aus als für die einzelnen Arz-
neimittelgruppen. Die höchsten Odds Ratios erreichen hier Werte über 3.0 (s. 
Tabellen 4, 13, 14; Abbildung 17). Würde man von statistischen Zufallseffek-
ten ausgehen, müssten unter dem Einfluss von Fluglärm sowohl Erhöhungen 
als auch Erniedrigungen der Verordnungsprävalenz zu beobachten sein. Kei-
nesfalls wäre jedoch mit der Annahme statistischer Zufallseffekte eine Erhö-
hung der Risikoparameter über die Größe der Einzelkomponenten bei Kombi-
nation verschiedener Arzneimittelgruppen zu rechnen. 
 
Der hier beobachtete Effekt lässt sich zwanglos aus der klinischen Erfahrung 
erklären, dass ältere Patienten häufig wegen verbreiteter Multimorbidität Arz-
neimittel aus verschiedenen Arzneimittelgruppen verordnet bekommen müs-
sen und dass allgemein Patienten mit chronischen Erkrankungen sehr viel 
schneller auf Störungen des Nachtschlafs reagieren als altersvergleichbare, 
aber gesunde Personen. 
 
 
Effektmodifikation durch zeitliches Auftreten von Fluglärm 
Die Belastung durch unterschiedliche Dauerschallpegel des Fluglärms ist für vier 
Zeitscheiben analysiert worden. Dabei zeigen sich die stärksten Effekte für die Zeit-
scheibe zwischen 3.00 und 5.00 Uhr. Dieser Befund wird deutlich, wenn man die 
Odds Ratios für einzelne Arzneimittelgruppen nach Zeitscheiben zusammenfasst 
(Tabelle 21). Allerdings ist bei der Interpretation zu beachten, dass sich die für die 
einzelnen Zeitscheiben ermittelten Effekte nicht unmittelbar vergleichen lassen, weil 
die während dieser Zeitscheiben dem Fluglärm exponierten Populationen nur partiell 
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identisch sind, wie sich aus den Abbildungen 5 bis 7 ergibt. Außerdem ist zu berück-
sichtigen, dass in der Regel die Exposition während einer Zeitscheibe auch eine Ex-
position in anderen Zeitscheiben bedeutet. 
 
Tabelle 21-1. Fluglärm-Effekte für Arzneimittelgruppen nach Zeitscheiben 
                       (Odds Ratios und 95%-Konfidenztintervalle, unterstrichen jeweils die 
                       beobachteten Maximaleffekte) 
 
 Männer Frauen 
Arzneimittel-
Gruppe / 
Zeitscheibe 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des 
Medianwertes 
Antihypertensiva     
3-5 Uhr 1.101 (1.041 - 1.165) 1.242 (1.081 - 1.428) 1.326 (1.265 - 1.391) 1.663 (1.480 - 1.867) 
23-1 Uhr 1.127 (1.067 - 1.191) 1.123 (1.038 - 1.215) 1.354 (1.290 - 1.421) 1.473 (1.373 - 1.581) 
22-6 Uhr 1.162 (1.102 - 1.226) 0.998 (0.927 - 1.074) 1.394 (1.331 - 1.461) 1.319 (1.234 - 1.409) 
6-22 Uhr 1.015 (0.945 - 1.091) 1.016 (0.923 - 1.119) 1.254 (1.179 - 1.334) 1.199 (1.099 - 1.308) 
Cardiaca     
3-5 Uhr 1.155 (1.066 - 1.250) 1.267 (1.030 - 1.558) 1.386 (1.289 - 1.489) 2.157 (1.794 - 2.594) 
23-1 Uhr 1.180 (1.093 - 1.273) 1.102 (0.990 - 1.226) 1.468 (1.368 - 1.576) 1.637 (1.484 - 1.807) 
22-6 Uhr 1.268 (1.177 - 1.365) 1.047 (0.947 - 1.159) 1.509 (1.408 - 1.617) 1.498 (1.365 - 1.645) 
6-22 Uhr 1.073 (0.968 - 1.189) 1.022 (0.894 - 1.169) 1.291 (1.175 - 1.419) 1.107 (0.977 - 1.255) 
Antihypertensiva 
& Cardiaca 
    
3-5 Uhr 1.305 (1.043 - 1.632) 1.435 (1.142 - 1.804) 1.592 (1.470 - 1.725) 2.838 (2.307 - 3.491) 
23-1 Uhr 1.239 (1.137 - 1.351) 1.193 (1.057 - 1.345) 1.637 (1.511 - 1.773) 2.171 (1.939 - 2.431) 
22-6 Uhr 1.268 (1.177 - 1.365) 1.145 (1.021 - 1.283) 1.509 (1.408 - 1.617) 1.974 (1.772 - 2.197) 
6-22 Uhr 1.092 (0.972 - 1.226) 1.107 (0.951 - 1.289) 1.445 (1.299 - 1.607) 1.365 (1.181 - 1.578) 
Antihypertensiva 
& Cardiaca & 
Tranquillizer 
    
3-5 Uhr 1.305 (1.043 - 1.632) 1.090 (0.618 - 1.922) 1.842 (1.562 - 2.172) 3.114 (2.020 - 4.801) 
23-1 Uhr 1.223 (0.990 - 1.511) 1.234 (1.091 - 1.395) 1.912 (1.630 - 2.244) 2.657 (2.153 - 3.279) 
22-6 Uhr 1.553 (1.272 - 1.897) 0.989 (0.771 - 1.268) 2.148 (1.839 - 2.509) 2.116 (1.730 - 2.587) 
6-22 Uhr 1.110 (0.831 - 1.481) 0.880 (0.628 - 1.235) 1.916 (1.551 - 2.367) 1.931 (1.477 - 2.524) 
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Tabelle 21-1. Fluglärm-Effekte für Arzneimittelgruppen nach Zeitscheiben (Forts.) 
 Männer Frauen 
Arzneimittel-
Gruppe / 
Zeitscheibe 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des 
Medianwertes 
Antihypertensiva 
& Cardiaca & 
restl. Arzneimittel 
    
3-5 Uhr 1.250 (1.137 - 1.374) 1.658 (1.289 - 2.131) 1.603 (1.473 - 1.745) 3.272 (2.615 - 4.096) 
23-1 Uhr 1.278 (1.168 - 1.398) 1.234 (1.091 - 1.395) 1.629 (1.499 - 1.771) 2.221 (1.980 - 2.492) 
22-6 Uhr 1.397 (1.280 - 1.525) 1.175 (1.045 - 1.321) 1.779 (1.640 - 1.929) 2.025 (1.815 - 2.260) 
6-22 Uhr 1.103 (0.973 - 1.250) 1.074 (0.918 - 1.257) 1.427 (1.273 - 1.599) 1.354 (1.167 - 1.571) 
 
 
 
Tabelle 21-2. Fluglärm-Effekte für Arzneimittelgruppen nach Zeitscheiben 
                       (Odds Ratios und 95%-Konfidenztintervalle, unterstrichen jeweils die 
                       beobachteten Maximaleffekte) 
 
 Männer Frauen 
Arzneimittel-Gruppe / 
Zeitscheibe 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Tranquillizer, 
Sedativa, Hypnotika 
    
3-5 Uhr 1.032 (0.917 - 1.161) 0.956 (0.715 - 1.279) 1.262 (1.158 - 1.374) 1.353 (1.095 - 1.670) 
23-1 Uhr 1.078 (0.966 - 1.204) 1.015 (0.891 - 1.157) 1.196 (1.100 - 1.302) 1.311 (1.177 - 1.459) 
22-6 Uhr 1.123 (1.009 - 1.250) 0.883 (0.781 - 0.999) 1.394 (1.331 - 1.461) 1.115 (1.008 - 1.235) 
6-22 Uhr 1.002 (0.866 - 1.159) 0.783 (0.662 - 0.926) 1.328 (1.194 - 1.476) 1.168 (1.022 - 1.334) 
Antidepressiva     
3-5 Uhr 0.953 (0.848 - 1.071) 0.784 (0.586 - 1.050) 1.073 (0.991 - 1.162) 1.174 (0.970 - 1.421) 
23-1 Uhr 1.157 (1.042 - 1.285) 1.120 (0.980 - 1.279) 1.181 (1.093 - 1.275) 1.257 (1.137 - 1.390) 
22-6 Uhr 1.010 (0.909 - 1.123) 0.967 (0.854 - 1.095) 1.159 (1.075 - 1.250) 1.097 (0.998 - 1.206) 
6-22 Uhr 0.977 (0.847 - 1.127) 0.927 (0.786 - 1.093) 1.155 (1.046 - 1.275) 1.140 (1.007 - 1.290) 
 
Nichtsdestoweniger ist es als wahrscheinlich anzusehen, dass die um den Flughafen Köln-
Bonn in der zweiten Nachthälfte auftretende Belastung mit Fluglärm stärkere Effekte auslöst 
als Fluglärm zu anderen Zeiten. 
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Tabelle 21-2. Fluglärm-Effekte für Arzneimittelgruppen nach Zeitscheiben (Forts.) 
 
 
Männer 
 
Frauen 
Arzneimittel-Gruppe / 
Zeitscheibe 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Global-Effekt 
Effekte oberhalb des
Medianwertes 
Gastro-Intestinalia     
3-5 Uhr 1.033 (0.975 - 1.094) 1.021 (0.879 - 1.185) 1.047 (0.994 - 1.102) 1.104 (0.971 - 1.256) 
23-1 Uhr 1.106 (1.049 - 1.165) 1.030 (0.967 - 1.097) 1.115 (1.062 - 1.171) 1.082 (1.020 - 1.147) 
22-6 Uhr 1.122 (1.065 - 1.182) 0.938 (0.884 - 0.996) 1.095 (1.042 - 1.149) 0.959 (0.907 - 1.013) 
6-22 Uhr 1.041 (0.970 - 1.118) 0.893 (0.826 - 0.966) 1.038 (0.973 - 1.108) 0.869 (0.808 - 0.935) 
„restliche“ Arzneimittel     
3-5 Uhr 1.061 (1.025 - 1.099) 1.155 (1.056 - 1.263) 1.603 (1.473 - 1.745) 1.202 (1.117 - 1.293) 
23-1 Uhr 1.023 (0.990 - 1.058) 1.004 (0.965 - 1.045) 1.629 (1.499 - 1.771) 1.046 (1.006 - 1.086) 
22-6 Uhr 1.042 (1.008 - 1.077) 0.964 (0.929 - 1.000) 1.048 (1.017 - 1.079) 1.004 (0.969 - 1.040) 
6-22 Uhr 0.920 (0.880 - 0.963) 0.878 (0.836 - 0.922) 0.990 (0.952 - 1.029) 0.944 (0.901 - 0.989) 
 
 
 
Fluglärm und kardiovaskuläre Effekte 
 
Zum Zusammenhang zwischen Verkehrslärm und gesundheitlichen Auswirkungen, 
darunter Hypertonie bzw. kardiovaskuläre Erkrankungen, sind eine Vielzahl von Re-
view-Arbeiten und eine Meta-Analyse erschienen.  
   
Besonders intensiv scheint sich der Niederländische Gesundheitsrat mit dieser Prob-
lematik auseinandergesetzt zu haben. Im Jahre 1991 (Health Council of the Nether-
lands, 1991) kommt er noch zu dem Schluss, dass angesichts der multifaktoriellen 
Genese kardiovaskulärer Erkrankungen kaum erwartet werden könnte, dass epide-
miologische Studien einen Zusammenhang zwischen Lärm und Erkrankungsrisiko zu 
entdecken imstande wären. 
 
Bis zum Jahre 1994 stellt sich für den Gesundheitsrat jedoch die Situation bereits so 
dar, dass befunden werden kann, dass es geringe wissenschaftliche Evidenz gäbe 
für den Einfluß von Verkehrslärm am Tage (6 bis 22 Uhr) auf Bluthochdruck und i-
schaemische Herzkrankheit, soweit der Dauerschallpegel nicht 70 dB(A) überschrei-
te (Health Council of the Netherlands, 1994). Für höhere Dauerschallpegel durch 
Flugverkehrslärm oder Straßenverkehrslärm wurde damals ein Anstieg für beide Er-
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krankungen bejaht, wobei für einen Dauerschall-Pegel zwischen 70 und 80 dB(A) 
eine Erhöhung des relativen Risikos auf 1.5 angenommen wird. 
 
In einem weiteren Report des Niederländischen Gesundheitsrates aus dem Jahre 
1999 wird an dem Grenzwert von 70 dB(A) festgehalten (Health Council of the 
Netherlands, 1999). 
 
Ortscheid und Wende (2000) kommen zu der Schlussfolgerung, dass angesichts me-
thodischer Mängel die vorliegenden älteren epidemiologischen Arbeiten schwer zu 
interpretieren seien, nehmen jedoch an, dass für die Schallpegel-Kategorie 65-70 
dB(A) durch epidemiologische Studien gesundheitliche Beeinträchtigungen auf Popu-
lationsebene nachgewiesen werden könnten. Der Umweltrat hat im Umweltgutachten 
2002 dazu festgehalten, „dass die bislang durchgeführten Studien …keine statisti-
sche Signifikanz (erreichen). Trotzdem lassen sie tendenziell ein  höheres Risiko für 
ischämische Herzkrankheiten erkennen.“ (Deutscher Bundestag, 2002) 
 
Stansfeld und Matheson (2003) kommen in Würdigung der vorliegenden Literatur zu 
dem Schluss, dass eine gewisse Evidenz vorhanden ist, dass Umgebungslärm zum 
Risiko für Bluthochdruck beitragen kann. Sie sehen auch einen geringen Beitrag des 
Umgebungslärms zum Herzinfarkt-Risiko. 
 
Van Kempen und Koautoren (2002) können lediglich auf eine geringe Anzahl epide-
miologischer Studien zurückgreifen, die den möglichen Einfluss von Fluglärm auf 
Bluthochdruck, blutdrucksenkende Medikamente bzw. kardiovaskuläre Endpunkte 
untersucht hatten. Sie kommen zu dem Schluss, dass die vorliegenden Publikationen 
kompatibel sind mit einer leichten Erhöhung des kardiovaskulären Risikos.  
 
 
Babisch (2006) empfiehlt angesichts der Defizienz epidemiologischer Studien hin-
sichtlich kardiovaskulärer Effekte (vor allem: Myokardinfarkt) die aus der Untersu-
chung der Effekte von Straßenlärm gewonnenen Maßzahlen auf den Fluglärm zu 
übertragen.  
 
Knipschild (1977a) untersuchte 1974 im Rahmen eines Surveys 5.828 Männer und 
Frauen (35-64 Jahre alt) in acht Gemeinden um den Amsterdamer Flughafen Schip-
hol (Response-Rate 42%, bezogen auf sämtliche Einwohner der Region Haarlem-
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mermeer) auf kardiovaskuläre Symptome und kardiovaskuläre Therapie. In der Ana-
lyse wurden Probanden mit Wohnsitz in weniger bzw. stärker durch Fluglärm be-
lasteten Gemeinden verglichen. Die Kriterien für Bluthochdruck waren mit >170 mm 
Hg für systolischen bzw. > 100 mm Hg für diastolischen Blutdruck hoch angesetzt. 
Es fanden sich in allen Altersgruppen in den stärker durch Fluglärm belasteten Ge-
meinden höhere Prävalenzen von Bluthochdruck (3.9% vs. 6.7%) mit jeweils gering-
fügig höheren Werten bei Frauen als bei Männern.  Die Prävalenz medikamentöser 
Hochdrucktherapie zeigte jedoch bei Frauen im Vergleich zu Männern überwiegend 
mehr als doppelt so hohe Prävalenzen mit einem Unterschied von 37% (Frauen) 
bzw. 66% (Männer) in der höchsten Altersgruppe beim Vergleich der stärker mit den 
weniger stark belasteten Regionen. Vergleichbare Unterschiede für die Anwendung 
kardiovaskulär wirksamer Arzneimittel fanden sich lediglich bei Frauen.  
 
Van Brederode (1989, zit. n. van Kempen et al. 2002) untersuchte im Rahmen einer 
Querschnittstudie 432 Probanden, die dem Fluglärm von Militärflugzeugen ausge-
setzt waren (<63 -> 75 dB(A)) und fand nicht-signifikante Erhöhungen des systoli-
schen und des diastolischen Blutdrucks.  
 
Japanische Forscher (Matsui et al. 2004) untersuchten 1994-1995 an 29.000 Ein-
wohnern der Insel Okinawa, die in Gemeinden in der Nähe von zwei US-
amerikanischen Militärbasen lebten, den Einfluss von Fluglärm (Ldn 60-65 bis Ldn 
>70 dB) und berichten eine Odds Ratio von 1.4 für den Vergleich der am höchsten 
exponierten Personengruppe mit Kontrollpersonen (Trend-Test p=0.0002). Die Me-
thodik dieser Studie ist jedoch so spärlich beschrieben, dass eine Beurteilung der 
Qualität nicht möglich ist. 
 
Franssen und Koautoren (2004) untersuchten in den Jahren 1996 und 1997 in einer 
Querschnitts-Studie 11.812 Probanden (18 Jahre und älter), die in einem Radius von 
25 km um den Amsterdamer Flughafen Schiphol lebten (Response-Rate 39.1%). Ei-
ne Non-Responder-Analyse zeigte eine Überrepräsentation von weniger durch Flug-
lärm belasteten und belästigten Personen. Dieser Befund lässt es wahrscheinlich 
erscheinen, dass alle ermittelten Odds Ratios realiter Unterschätzungen des wahren 
Risikos darstellen. Die Autoren fanden für die Anwendung von antihypertensiven 
Arzneimitteln bzw. Arzneimitteln zur Behandlung kardiovaskulärer Erkrankungen in 
multivariater Analyse eine Odds Ratio von 1.30 (95%-Vertrauensbereich 1.06-1.60) 
pro 10 dB(A) Anstieg des Fluglärmparameters Lden. Bei einer Analyse des nächtli-
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chen Fluglärms (Leq 23.00-7.00 Uhr) sank die Odds Ratio auf 1.13 (95%-
Vetrauensbereich 0.94-1.35). Eine Stratifikation des Paramaters Lden (<50, 50-55, 55-
60, >=0 60) zeigte einen deutlichen Trend. Die nach der Beschreibung der Methodik 
offenkundig exzellente Studie weist keine geschlechtsspezifischen Daten aus. 
 
Rosenlund und Mitautoren (2001; sowie Rosenlund 2005) nutzten für die Ermittlung 
des Einflusses von Fluglärm auf die Prävalenz von Bluthochdruck Daten des Emvi-
ronmental Health Survey, der im Jahre 1997 im Kreis Stockholm durchgeführt wurde. 
Aus den Survey-Probanden wurden zwei Stichproben gezogen, die in Antworten von 
327 Probanden in der Nähe des Flughafens Stockholmer Flughafens Arlanda resul-
tierten (Response-Rate 71%) und von 3.276 Probanden aus dem Kreis Stockholm 
(Response-Rate 74%) als Vergleichsregion. Bei der Auswahl der Vergleichsregion 
waren sowohl die unmittelbare Stadt Stockholm als auch die Region um den Regio-
nalflughafen Bromma ausgespart worden. Das Alter der Probanden reichte von 18 
bis 80 Jahren. Bluthochdruck wurde als ärztlich diagnostiziert innerhalb von 5 Jahren 
vor dem Survey-Datum definiert. Die Ermittlung der Exposition gegenüber Fluglärm 
erfolgte durch Abgleich der geokodierten Wohnadresse der Probanden mit Isopho-
nen des Fluglärms von 50dB(A) bis >65dB(A) in 5-dB(A)-Schritten. Multivariat adjus-
tierte Odds Ratios  ergaben für eine Lärmintensität von > 55 dB(A) einen Wert von 
1.59 (95%-Konfidenzintervall 1.00-2.53). Bei der Analyse nach Maximalpegeln ergab 
sich für Werte von > 72 dB(A) eine Odds Ratio von 1.76 (95-Konfidenzintervall 1.12-
2.77). Männer wiesen geringfügig höhere Hypertponie-Prävalenzen auf als Frauen 
(22% vs. 18% in der Region mit Fluglärm-Werten > 55 dB(A)) mit in gleicherweise 
höheren Odds Ratios (1.7 vs. 1.4). Effekte waren stärker ausgeprägt bei Probanden 
über 55 Jahren und bei Probanden ohne Schwerhörigkeit. Eine Schätzung des 
Trends ergab für einen 5-dB(A)-Zuwachs eine Odds Ratio von 1.30 (95%-Konfidenz-
Intervall 0.78-2.16). 
 
Niemann und Koautoren (2005) berichteten über Ergebnisse der LARES-Studie, die 
auf Initiative des Europa-Büros der WHO zwischen 2002-2003 in acht europäischen 
Städten durchgeführt wurde. Hauptziel der Studie war es, Komponenten der Wohn-
qualität zu analysieren, darunter den Einfluss des Lärms aus verschiedenen Quellen. 
Die Auswertung nach der subjektiven Belästigung durch Fluglärm ergab für solche 
Personen, die sich stark durch Fluglärm belästigt fühlten, eine signifikant erhöhte  
Odds Ratio für ärztlich diagnostizierten Bluthochdruck (3.0) bzw. kardiovaskuläre 
Symptome (3.1).   
 82
 
Allen oben diskutierten Studien, deren Daten auf Bevölkerungs-Befragungen beru-
hen ist ein inhärentes Defizit gemein, das von der hier vorgelegten Studie nicht ge-
teilt wird: Ihre Ergebnisse sind sowohl durch Verzerrungen des Erinnerungsvermö-
gens der Probanden als auch durch möglicherweise differentiellen Non-Response 
belastet.  
 
Fluglärm, psychische Erkrankungen und psycho-aktive Arzneimittel 
Knipschild (1997b) führte zwischen 1967 und 1974 in zwei Gemeinden in der Nähe 
des Amsterdamer Flughafens Schiphol einen Apotheken-Survey durch. Da keine Da-
ten über den individuellen Arzneimittelverbrauch verfügbar waren, berechnete er 
Proxy-Maßzahlen für den Verbrauch, indem er den verkauften Packungen für Arz-
neimittel verschiedener Arzneimittelgruppen die Wohnbevölkerung der beiden Ge-
meinden zugrunde legte. Die eine der Gemeinden war während der Studiendauer frei 
von Fluglärm, während für die zweite Gemeinde die Belastung durch Fluglärm konti-
nuierlich anstieg. Die Auswertungen zeigen sowohl für Sedativa als auch für Hypno-
tika in der durch Fluglärm belasteten Gemeinde einen Anstieg mit den Kalenderjah-
ren, während in der unbelasteten Gemeinde für Sedativa über den gesamten Zeit-
raum ein stabiles, niedriges Plateau zu beobachten war und für Hypnotika ein gering-
fügiger Anstieg mit Plateaubildung in der letzten Studienphase stattfand. Bei der Be-
wertung der Qualität dieser Studie ist zu beachten, dass sie in einer Zeit durchgeführt 
wurde, als die Methoden der Pharmako-Epidemiologie sich noch auf einem sehr 
niedrigen Entwicklungsstand befanden. 
 
Miyakita und Koautoren (2002) führten in den Jahren 1995-1996 einen Befragungs-
survey auf der Insel Okinawa bei Probanden um zwei US-amerikanische Militärbasen 
(Kadena, Futena) sowie in einer Vergleichsregion Shimajiri. Die Response-Rate der 
15-75-jährigen Probanden betrug 80% (N=6.480 ). Die Exposition wurde bestimmt 
als Zugehörigkeit zu einer 5-dB(A)-Fluglärm-Kategorie (Ldn: <55, 55-60, 60-65, 65-
70, >70). Die Zielvariablen wurden über verschiedenen Indizes für psychologische 
Symptome gebildet. Im Vergleich zur Referenzregion ergaben sich für „Nervosität“ 
(„nervousness“) signifikant erhöhte Odds Ratios mit steigendem Trend für alle Lärm-
kategorien, für Depression lediglich in der höchsten Kategorie (> 70 dB(A)). 
 
Hardoy und Koautoren (2005) führten eine kleinere Querschnittsstudie durch, um 
den Einfluss von Fluglärm auf psychiatrische Erkrankungen zu bestimmen. Ihre Stu-
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dienregion umfasste den Ort Giliaquas, unmittelbar angrenzend an den Flughafen 
Elmas, sowie als Vergleichsregionen die Stadt Cagliari und mehrere andere, nicht 
von Fluglärm betroffene Gemeinden und Dörfer. 71 Probanden beiderlei Geschlechts 
(18-75 Jahre alt ) aus Giliaquas und 284 nach Alter und Geschlecht gematchte Ver-
gleichspersonen wurden einem strukturierten Interview unterzogen. Psychiatrische 
Diagnosen wurden anhand der italienischen Version des Composite International 
Diagnostic Interview Simplified gestellt. Die univariat ermittelten Odds Ratios erreich-
ten signifikante Werte für generalisierte Angststörungen (generalized anxiety disor-
ders) und für nicht-spezifizierte Angststörungen (anxiety disorders not otherwise spe-
cified) mit 2.0 (95%-Konfidenz-Intervall 1.0-4.2) und 2.9 (95%-Konfidenz-Intervall 1.0-
4.1). Geschlechtsspezifische Odds Ratios wurden nicht ausgewiesen. 
 
Franssen und Mitarbeiter (2004) fanden in ihrer oben beschriebenen Studie für nicht 
verschreibungspflichtige Sedativa und Hypnotika mit Lden als unabhängiger Variable 
erhöhte Odds Ratios von 2.34 (95%-Konfidenzintervall 1.63-3.35) pro 10 dB(A)-
anstieg mit einem deutlichen Trend bei Stratifizierung nach 5-dB(A)-Klassen. Für 
verschreibungspflichtige Arzneimittel der gleichen Kategorie waren die Odds Ratios 
nicht-signifikant erhöht. 
 
Die Auswertung der LARES-Studie (Niemann et al. 2005) ergab bei mäßig bzw. stark 
durch Fluglärm belästigten Probanden nicht-signifikant erhöhte Odds Ratios für die 
ärztlich gestellte Diagnose einer Depression, dagegen signifikante erhöhte Odds Ra-
tios für einen Index, der auf depressive Symptomatik hindeutet (SALSA), sowohl für 
mässig als auch für stark durch Fluglärm belästigte Probanden (1.4 bzw. 3.2). 
 
Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die vorliegenden epidemiologischen 
Studien einen Zusammenhang zwischen Fluglärm und Bluthochdruck und blutdruck-
senkender Medikation sehr wahrscheinlich machen. Dieser wahrscheinliche Zusam-
menhang wird gestützt durch die Ergebnisse von Studien, die als Konsequenz von 
beruflicher Lärmbelastung oder von Straßenverkehrslärm erhöhte Risiken für Blut-
hochdruck zeigen konnten. 
 
Für kardiovaskuläre Erkrankungen erscheint die Evidenz erheblich geringer. Für psy-
chische Erkrankungen weisen die vorliegenden epidemiologischen Studien eine 
durchweg geringere Qualität auf. Dennoch sind Hinweise gegeben, die ein erhöhtes 
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Risiko für den Gebrauch von Tranquillizern, Sedativa und Hypnotika  infolge von 
Fluglärm-Belastung nahe legen. 
 
Die Ergebnisse der vorliegenden Studie verstärken mithin die bereits vorhandene 
Evidenz für den Zusammenhang zwischen Belastung durch Fluglärm und Bluthoch-
druck. Aufgrund der großen Power unserer Studie zeigen sich auch Effekte auf Ge-
bieten, in denen frühere Studien aufgrund vermutlich zu kleinen Studienumfangs kei-
ne signifikanten Ergebnisse erbringen konnten. Allerdings sind die Ergebnisse im 
Bezug auf kardiovaskulär wirksame Arzneimittel und auf Antidepressiva sowohl pa-
thophysiologisch außerordentlich plausibel als auch kompatibel mit der vorliegenden 
Literatur. 
 
Die vorliegende Studie hebt sich in mehreren Komponenten von den bislang publi-
zierten Studien ab: 
x Die Belastung durch Fluglärm erfolgt adressgenau. 
x Neben Fluglärm-Parametern wurden bei allen Analysen die Parameter für 
Straßenverkehrslärm und Schienenverkehrslärm einbezogen. 
x Die Erhebung der Zielvariablen erfolgt objektiv und unabhängig von Erinne-
rungsfehlern, die allen Befragungen immanent sind. 
x Die außerordentlich geringe Verlustrate bedingt im Gegensatz zu bias-
belasteten Non-Response-Raten keine irgendwie geartete Verzerrung der Er-
gebnisse.  
   
Zur Problematik der Bestimmung von präventiven Fluglärm-Grenzwerten   
Die bislang geführte Diskussion um die Bestimmung von Grenzwerten mit dem Ziel, 
eine Gesundheitsgefährdung durch Fluglärm zu minimieren, ist dadurch bestimmt, 
dass die verfügbaren Publikationen lediglich in Einzelfällen auf den Ergebnissen epi-
demiologischer Studien beruhten. 
 
Bestimmt wurden die Diskussionen – und daraus abgeleitetes politisches Handeln – 
durch zwei historisch entwickelte Denkschulen. Die erste hat sich entwickelt aus der 
so genannten Fluglärm-Synopse (Griefahn et al. 2004), die nach dem Bekenntnis der 
Autoren auf der Basis von mehr als 900 internationalen Publikationen entstanden ist. 
Eine Nachprüfung für den Bereich der Begrenzung des Nachtfluglärms ergab, dass 
eine unerklärliche Vielzahl von Publikationen, die von den Autoren zum Beleg für die 
Begründung von Grenzwerten angeführt worden waren, die zitierten Werte über-
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haupt nicht enthielten, z.T. nicht einmal die zitierten Kategorien von Werten enthiel-
ten (Greiser 2007). Lediglich bei 3 von 16 Publikationen erwies sich die Zitierweise 
als korrekt (s. Tabellen 22 und 23).   
 
Damit erweist sich die Ermittlung von präventiven Grenzwerten für nächtlichen Flug-
lärm als wissenschaftlich nicht nachvollziehbar. 
 
Die zweite Denkschule beruht auf der Anfang 2004 partiell publizierten Studie zu 
Nachtfluglärmwirkungen des Instituts für Luft- und Raumfahrtmedizin der DLR (Bas-
ner et al. 2004). Die als Ergebnis dieser Studie in die Diskussion eingeführten durch 
nächtlichen Fluglärm hervorgerufenen Aufwachwahrscheinlichkeiten beruhen auf der 
Auswertung von polysomnographischen Messungen, die an 61 Probanden (Alter 19-
61 Jahre) in 576 Nächten in der eigenen Wohnung im unmittelbaren Umfeld des 
Flughafens Köln-Bonn durchgeführt wurden. Die 61 Probanden waren daraufhin 
ausgewählt worden, dass sie trotz Leben in einer fluglärmbelasteten Umwelt keine 
Schlafstörungen entwickelt hatten, über keine klinisch relevanten chronischen Er-
krankungen verfügten und keine dämpfenden bzw. stimulierenden Arzneimittel ein-
genommen hatten. Trotz dieser Einschränkungen wird von den Wissenschaftlern des 
DLR-Instituts postuliert, dass die so gewonnenen Ergebnisse geeignet seien, für je-
den Flughafen der Welt in Abhängigkeit vom Fluglärm die Aufwachreaktionen der 
betroffenen Bevölkerung bestimmen zu können. Dieser Auffassung ist widersprochen 
worden (Greiser 2007). 
 
Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zu Wirkungen des nächtlichen Fluglärms um 
den Flughafen Köln-Bonn bieten eine Basis für eine notwendige Revision von 
Grenzwerten für nächtlichen Fluglärm zum Schutz der Gesundheit der Bevölkerung. 
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Tabelle 22. Nachvollziehbarkeit der Begründungen zur Begrenzung nächtlicher Lärmeinwirkungen – Maximalpegel (innen) des  
                   Gutachtens G12.1 im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt  am Main 
                   (30.7.2004) 
 
Autor Gutachten G12.1 
Spitzenschallpegel
Probanden Bemerkung 
Hofman (1991) >55 dB(A) Meta-Analyse Literaturangabe falsch. 
Eberhard & Akselsson (1987) >55 dB(A) 7 Männer, 21-27 Jahre alt, 
an verkehrsreichen Strassen 
wohnend 
>50-55 dB(A) 
Öhrström et al. (1990) >55 dB(A) 9 weibliche und 19 männli-
che Studenten, 20-29 Jahre 
alt 
Studie falsch interpretiert: Spitzenpegelwerte von 50 dB(A) und von 
60 dB(A), aber nicht von 55 dB(A) untersucht. Schlafqualität bereits 
bei 50 dB(A) gestört. 
Öhrström (1999) >55 dB(A) Review-Vortrag, keine Pro-
banden. 
>55 dB(A) wird mit einer signifikant erhöhten Anzahl von Aufwachem 
in der Allgemeinbevölkerung in Verbindung gebracht. Hinweis, dass 
lärmsensitive Gruppen reagierten bei 5 dB(A) niedrigeren Spitzen-
schallpegeln. 
Osada et al. (1974) > 55 dB(A) 6 männliche Studenten > 40 dB(A) 
Jansen et al. (1995) > 60 dB(A) Übersichtsarbeit > 60 dB(A) 
Fidell et al. (1995) > 54-63 dB(A) 77 Probanden beiderlei Ge-
schlechts aus 38 Haushalten 
(2.717 Beobachtungsnäch-
te) 
Keine Spitzenschallpegel angegeben. Publikation enthält lediglich 
Regressionsfunktionen und Ergebnisse zu Mittelschallpegeln. 
Vernet (1983) > 54-63 dB(A)  Effekte auch unter 54 dB(A) in Abhängigkeit  von Emergenz  
Pearsons et al. (1995) > 54-63 dB(A) Meta-Analyse von 21 Stu-
dien 
Keine Spitzenschallpegel angegeben. Publikation enthält lediglich 
Regressionsfunktionen. 
Vallet und Vernet (1993) Maximalpegel 40 
dB(A), „Mittelungs-
pegel“ 30 dB(A) 
Übersichtsarbeit Angegebenes Publikations-Jahr 1993 falsch; korrekt: 1992. 30 dB(A) 
als Mittelschallpegel in Publikation nicht vorhanden.Schlußfolgerung 
der Publikation: „Bei strikter Berücksichtigung der Kurve wird deut-
lich, dass bei einem einzigen Flug pro Nacht ein Lärmpegel von 42 
dB(A) eine Aufwachreaktion zur Folge haben kann…Der Maximal-
pegel innerhalb der Wohnungen sollte nach der vorliegenden Evalu-
ationsmethode 48 dB(A) nicht überschreiten…“ 
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Tabelle 23. Nachvollziehbarkeit der Begründungen zur Begrenzung nächtlicher Lärmeinwirkungen – äquivalenter Dauerschallpegel  
                   (innen) des Gutachtens G12.1 im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt  
 
Autor Gutachten G12.1 
Äquivalenter 
Dauerschallpegel
Probanden Bemerkung 
Eberhardt & Akselsson (1987) 36-45 dB(A) 7 Männer, 21-27 Jahre, an ver-
kehrsreichen Strassen wohnend 
Zahlen sind in Publikation nicht vorhanden. 
Griefahn (1986) 40 dB(A) 18 männliche Studenten, 21-30 
Jahre alt 
Korrekt 
Miedema (1993b) 40 dB(A) Meta-Analyse Publikation enthält keine dB(A)-Werte, sondern Regressionsfunkti-
onen. 
Vallet (1982) 35 dB(A)  Publikation in Literaturliste des Gutachtens G12.1 nicht vorhanden. 
Vallet et al. (1983) 37 dB(A) 14 Männer, Alters-Range unbe-
stimmt (vermutlich 20-55 Jahre), in 
der Nähe eines Pariser Flughafens 
(Roissy) wohnend 
In der gesamten Publikation existiert der Wert 37 dB(A) nicht. Es 
werden keine Mittelschallpegel, sondern lediglich Spitzenschallpe-
gel berichtet. 
Maschke (1996) 32 dB(A) Literatur-Review 32 dB(A) korrekt 
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Arbeitsgruppe für Qualitätssicherung 
 
Die Arbeitsgruppe Qualitätssicherung wurde mit dem Ziel etabliert, durch Beratung 
des Projektleiters (E.G.) im Hinblick auf Datenaufbereitung, Auswertungsstrategie 
und Auswertungsmethoden die Ergebnisqualität zu sichern. Ihr gehörten folgende 
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler an.  
 
Prof. Dr. Ursula Ackermann-Liebrich, 
Institut für Sozial- und Präventivmedizin der Universität Basel und 
Swiss School of Public Health, Zürich 
 
Dr. Wolfgang Babisch 
Umweltbundesamt, Berlin 
 
Dr. Mathias Basner (alternativ zu Dr. Samel) 
Institut für Luft- und Raumfahrtmedizin der DLR, Köln (bis 2.11.2006) 
 
Prof. Dr. Karl-Heinz Jöckel 
Institut für medizinische Informatik, Biometrie und Epidemiologie 
Universität Duisburg-Essen 
 
Dr. Alexander Samel (alternativ zu Dr. Basner) 
Institut für Luft- und Raumfahrtmedizin der DLR, Köln (bis 3.11.2006) 
 
Prof. Dr. H.-Erich Wichmann (Vorsitz) 
Institut für Epidemiologie der GSF, Oberschleißheim 
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 Glossar 
 
Adjustierung Durch Einbeziehung verschiedener Variablen in die Berech-
nung wird eine Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Gruppen 
geschaffen und möglichen Verzerrungen entgegengewirkt. 
Antihypertensiva Arzneimittel zur Behandlung erhöhten Blutdrucks 
ATC Anatomic Therapeutic Classification; 
dieses System erlaubt die Zusammenführung von verschiede-
nen Arzneispezialitäten in ein System, das sowohl die Indikati-
on als auch die pharmakologischen Wirkstoffe berücksichtigt. 
Das ATC-System wurde von der Weltgesundheitsorganisation 
(WHO) entwickelt. 
Cardiaca Arzneimittel zur Behandlung von Herz- und Kreislauf-
Erkrankungen (im Rahmen der vorliegenden Studie: außer An-
tihypertensiva) 
Chi2 Der Chi2-Wert ist ein Indikator dafür, ob die Variable einen sig-
nifikanten Beitrag zum Ergebnis leistet. 
DDD Defined Daily Doses, sogenannte definierte Tagesdosen, von 
der WHO empfohlenes System. 
Fall-Kontroll-
Studie, retrospek-
tive epidemiologi-
sche 
Das Ziel von Fall-Kontroll-Studien ist es, die Bedeutung von 
Risikofaktoren für die Entstehung von Krankheiten quantitativ 
zu ermitteln. Die logische Basis für Fall-Kontroll-Studien ergibt 
sich aus der Überlegung, dass ein Risikofaktor, der die Entste-
hung einer Krankheit begünstigt, bei Patienten mit dieser 
Krankheit vor Krankheitsbeginn häufiger vorhanden gewesen 
sein muss als in einer Vergleichsgruppe von Nicht-Erkrankten. 
Da bei Fall-Kontroll-Studien die Recherchen erst nach einge-
tretener Erkrankung einsetzen, also in die Vergangenheit ge-
richtet sind, gehören die Fall-Kontroll-Studien zu den so ge-
nannten retrospektiven Studienformen. 
Gastro-Intestinalia Arzneimittel zur Behandlung von Erkrankungen des Verdau-
ungstraktes 
Hypnotika Schlafmittel  
Interaktion Wechselwirkung zwischen verschiedenen Faktoren  
Kohorte Eine Kohorte bezeichnet in der Epidemiologie eine Gruppe von 
Personen, die durch ein gemeinsames Merkmal charakterisiert 
ist. Dieses Merkmal kann das Wohnen in einer bestimmten 
Region, eine gemeinsame Exposition gegenüber einem 
Schadstoff, der gleiche Beruf oder Ähnliches sein. In einer Ko-
horten-Studie werden die Mitglieder einer Kohorte über einen 
bestimmten Zeitraum auf das Auftreten von Endpunkten hin 
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beobachtet. 
Konfidenz-Intervall (= Vertrauensbereich) Will man in der beschreibenden Statistik 
einen Parameter einer Variable (z.B. Odds Ratio, relatives Ri-
siko) für eine Population bestimmen, so ist dies bei einer Voll-
erhebung ohne weiteres möglich. Stammen die Maßzahlen 
jedoch aus einer Stichprobe, muss mit einem Zufallsfehler ge-
rechnet werden. Deshalb dienen solche Ergebnisse nur als 
Schätzwerte für den „wahren Wert“ für die Grundgesamtheit. 
Das Konfidenz-Intervall erlaubt die Beurteilung der Schwan-
kungsbreite dieser Schätzwerte. Das 95%-Konfidenz-Intervall 
gibt an, in welchen Bereich 95 von 100 möglichen Schätzun-
gen fallen würden. Wenn eine Odds Ratio mit 1,53 geschätzt 
wurde und das Konfidenz-Intervall von 0,95 bis 1,74 reicht, 
kann keine signifikante Erhöhung der Odds Ratio konstatiert 
werden, weil das Konfidenz-Intervall sich von einer Risiko-
Senkung um 5 % bis zu einer Erhöhung von 74 % erstreckt. 
Lden Dauerschallpegel über 24 Stunden, bei dem für die Abendzeit 
und für die Nachtzeit unterschiedliche Aufschläge auf die be-
rechneten Dauerschallpegel erfolgen, um die besondere Be-
deutung des Lärms zu verschiedenen Tages- bzw. Abend- und 
Nachtzeiten zu verdeutlichen 
Ldn Dauerschallpegel für 24 Stunden, wobei der berechnete Dau-
erschallpegel für die Nacht mit einem definierten Aufschlag 
versehen wird. 
Leq Dauerschallpegel, der durch Mittelung von einzelnen Schaller-
eignissen über einen definierten Zeitraum berechnet wird. 
Median Der Median ist der mittlere Wert einer geordneten Datenreihe. 
Das bedeutet, dass jeweils die Hälfte der Beobachtungen der 
Datenreihe größer oder gleich bzw. kleiner als der Median 
sind. 
Multivariate logisti-
sche Regression 
Statistisches Verfahren, das es erlaubt den Einfluss mehrerer 
so genannter unabhängiger Variablen auf eine Zielvariable zu 
berechnen. Beispiel: Der Einfluss von Bluthochdruck, Choles-
terinspiegel, Zigarettenrauchen und körperliche Aktivität als 
unabhängige Variable auf das Risiko, einen Herzinfarkt zu er-
leiden (abhängige Variable). Das Ergebnis einer multivariaten 
logistischen Regression ist die Odds Ratio mit dem dazu gehö-
rigen Vertrauensbereich (Konfidenz-Intervall). 
Multple lineare 
Regression 
Statistisches Verfahren, bei dem der Einfluss von mehreren 
unabhängigen Variablen auf eine abhängige Variable berech-
net wird. Beispiel: Der Einfluss von Alter, Köpergewicht, Anzahl 
von verzehrten Eiern pro Woche und Fettverzehr 
(=unabhängige Variable) auf den Cholesterinspiegel 
(=abhängige Variable). 
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Odds Ratio Die Odds Ratio, eine Verhältniszahl, die als das Ergebnis einer 
Fall-Kontroll-Studie angibt, um wie viele Male häufiger die Er-
krankung bei vorhandenem Risikofaktor auftritt als ohne. Eine 
Odds Ration unter 1 würde ein erniedrigtes Risiko anzeigen, 
ein Wert über 1 ein erhöhtes. Eine Odds Ratio von 1,5 ent-
spricht einer Risiko-Erhöhung um 50%. Zur Bewertung der Re-
levanz einer Odds Ratio ist allerdings die Berechnung des 
Konfidenz-Intervalls unerlässlich. Zur Aufklärung der Ursachen 
von Erkrankungen mit einer lamgen Entwicklungszeit (Latenz-
zeit) bedeuten Fall-Kontroll-Studien die einzige Möglichkeit, 
relativ schnell, d.h. in einem Zeitraum von 2-3 Jahren, zu gesi-
cherten Erkenntnissen zu kommen. 
p-Wert Zeigt an, ob eine gefundene Erhöhung oder Erniedrigung eines 
Risikos (z.B. in Form der Odds Ratio), statistisch bedeutsam 
(=signifikant) ist. Ein p-Wert sollte gleich oder kleiner als 0.05 
sein, um die statistische Signifikanz eines Risikos anzeigen zu 
können. 
Quartile Aufteilung der geordneten Datenreihe in 4 Teile (Quartile) 
Sedativa Beruhigungsmittel 
Stratifizierung Aufteilung einer Untersuchungsgruppe in verschiedene Unter-
gruppen (=Strata), um in diesen Untergruppen getrennte Ana-
lysen durchführen zu können. 
Tranquillizer Gruppe von Arzneimitteln, die zur Beruhigung, Angstlösung 
oder bei Schlafstörungen eingesetzt werden. Bekanntester 
Vertreter dieser Gruppe ist Valium (Inhaltsstoff Diazepam).  
Vertrauensbereich = Konfidenz-Intervall 
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Votum der Arbeitsgruppe Qualitätssicherung 
 
Abbildung A1. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) 
nach Quartil der Sozialhilfe-Häufigkeit – Männer 
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Abbildung A2. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) 
nach Quartil der Sozialhilfe-Häufigkeit – Männer mit mindestens 1 Verord-
nung 
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Abbildung A3. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) 
nach Quartil der Sozialhilfe-Häufigkeit – Frauen 
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Abbildung A4. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) 
nach Quartil der Sozialhilfe-Häufigkeit – Frauen mit mindestens 1 Verord-
nung 
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Abbildung A5. Verordnung von Antidepressiva (jemals) nach Quartil der 
Sozialhilfe-Häufigkeit - Männer 
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Abbildung A6. Verordnung von Antidepressiva (jemals) nach Quartil der 
Sozialhilfe-Häufigkeit – Männer mit mindestens 1 Verordnung 
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Abbildung A7. Verordnung von Antidepressiva (jemals) nach Quartil der 
Sozialhilfe-Häufigkeit – Frauen 
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Abbildung A8. Verordnung von Antidepressiva (jemals) nach Quartil der 
Sozialhilfe-Häufigkeit – Frauen mit mindestens 1 Verordnung 
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Tabelle A-1. Korrelations-Koeffizienten sämtlicher Verkehrslärm-Parameter 107
Tabelle A-2. Prävalenz (%) der kombinierten Verordnung von Arzneimitteln 
aus verschiedenen Arzneimittelgruppen während des Versicherungszeit-
raums. 
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Aufgabe der Qualitätssicherungsgruppe 
 
Am 28.10.2005 wurden die Rahmenbedingungen für die Einrichtung der Qualitätssicherungs-
gruppe festgelegt. An diesem Treffen nahmen Vertreter des Flughafen Köln-Bonn, des DLR, 
des UBA, Prof. Greiser und Prof. Wichmann teil. Hierbei wurde festgelegt, wer der Qualitäts-
sicherungsgruppe angehören sollte, und welche Aufgaben diese haben sollte, nämlich 
 
- Prüfung der vom Studienleiter (Prof. Greiser) zu erstellenden detaillierten Studienun-
terlagen 
- Abstimmung aller wichtigen Arbeitsschritte der Studie zwischen Studienleiter und 
Qualitätssicherungsgruppe  
- Qualitätskontrolle der technischen Abläufe und der Auswertung der Studie 
- Schriftliche Stellungnahme zum Abschlußbericht der Studie 
 
Ferner wurde Vertraulichkeit vereinbart. 
  
Am 24.3. und 10.10.2006 fanden Sitzungen der Qualitätssicherungsgruppe in Neuherberg und 
am Flughafen Köln-Bonn statt. Ferner gab es Telefonkonferenzen am 11.5., 2.11.und   
21.11.2006. Hierbei wurden gemeinsam mit Prof. Greiser Details der Auswertestrategie fest-
gelegt und die Auswertungsergebnisse besprochen.  
 
Die Qualitätssicherungsgruppe hatte die Aufgabe, die Qualität der verwendeten Daten und des 
epidemiologischen Studienansatzes sowie die innere Konsistenz der Ergebnisse zu bewerten. 
Sie stützt ihre Bewertung auf den Abschlußbericht und zusätzliche Auswertungen, die ihr von 
Prof. Greiser vorgelegt wurden. 
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Die Qualitätssicherungsgruppe dankt Prof. Greiser für seine Bereitschaft, auf ihre Auswer-
tungswünsche einzugehen und umfangreiche Zwischenauswertungen zur Verfügung zu stel-
len. Dadurch war es möglich, die Konsistenz der Ergebnisse detailliert zu analysieren und zu 
bewerten. 
 
1. Zum Studienansatz  
 
 Die Qualitätssicherungsgruppe stellte von Anbeginn an fest, dass die Studie einen besonders 
originellen Ansatz verwendet, der erlaubt, die üblichen Zweifel, die bei Studien bestehen, 
welche selbst eingeschätzte gesundheitliche Auswirkungen betrachten, zu umgehen. Zudem 
konnte durch verschiedene komplizierte Schritte, jeder Person eine Exposition zugeordnet 
werden. Eine Schwäche des Ansatzes besteht in der durch die Art der Daten hervorgerufene 
Notwendigkeit für Sozialindikatoren auf andere Daten zurückgreifen zu müssen. Der Ansatz, 
Sozialhilfe-Häufigkeiten und Häufigkeiten von Altenheimen in die Analyse einzubeziehen, 
hilft zumindest, eine starke Verzerrung durch diese beiden Indikatoren auszuschließen. Des 
weitern sind Schwierigkeiten mit den Sozialindikatoren auch durch Stratifizierung geklärt 
worden, was zum besseren Verständnis der präsentierten Resultate beiträgt.   
 
2. Zu den Auswertungskonzepten  
 
Die in der Studie verwendeten,  e r r e c h n e t e n  Werte der Lärmbelastung entsprechen 
dem in der Lärmwirkungsforschung üblichen Verfahren der Expositionsbestimmung. Sie rep-
räsentieren zumindest eine Rangordnung der Belastung. Die Qualitätssicherungsgruppe einig-
te sich auf die Lärmeinteilung in Quartilen: mit anderen Worten: Personen in der ersten Quar-
tile sind niedriger belastet als solche in der zweiten, usw. Ferner wurden zur Vereinfachung 
Expositionen oberhalb des Medianwertes mit denen unterhalb des Medianwertes verglichen. 
Bezug war in allen Fällen die „unbelastete“ Gruppe mit Lärmpegeln unter 40 dB(A). Nach 
Aussage des Flughafens Köln sind allerdings bereits Lärmpegel unter 46 dB (A) ungenau.  
Der Versuch, unter diesen Bedingungen Lärm als steige Variable einzuführen, brachte keine 
interpretierbaren  Ergebnisse und wurde daher im Bericht nicht weiter verfolgt.  
 
Der Fluglärm wurde (entsprechend der Verteilungshäufigkeit) in verschiedene Zeitfenster 
eingeteilt  und zwar in Fluglärm tags 6-22Uhr, nachts 22-6Uhr, 23-1Uhr und 3-5Uhr. Für 
Straßenlärm und Schienenlärm lagen ebenfalls entsprechende Daten vor, die in die Berech-
nungen einbezogen wurden. 
  
Es wurden sowohl logistische Regressionen als auch multivariable lineare Regressionen ge-
rechnet, die beide geeignet sind, Expositions-Wirkungs Beziehungen zu untersuchen. Diese  
zwei unterschiedlichen Arten der Analyse (Regression und logistische Regression) decken 
zwei unterschiedliche Aspekte des Problems ab: So stellt die logistische Regression auf das 
Vorliegen einer Arzneimittelverordnung ab (ja vs. nein), während  die normale Regression 
sich mit der Größenordnung (also hier der verordneten Dosis DDD) beschäftigt. Dies gilt so 
leider nicht in der Reinform: in den DDD´s ist natürlich auch enthalten, ob Individuen z.B. 
überhaupt einer Therapie bedürfen. Bei den Älteren (mit hoher Prävalenz der Diagnose) sind 
DDD Gradienten als Hinweis auf höhere erforderliche Dosen zu interpretieren, während bei 
den Jüngeren die logistische Regression sensitiver sein sollte 
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3. Zu den Resultaten 
 
Generell kann man in der Epidemiologie von einer inneren Konsistenz der Ergebnisse ausge-
hen, wenn mit zunehmender Expositionshöhe die Stärke der Assoziation zunimmt, wenn mit 
zunehmender Spezifität der Variablen die Stärke der Assoziation zunimmt, wenn vergleichba-
re Expositionen ähnliche Assoziationen zeigen, wenn Größen die nichts miteinander zu tun 
haben keine Assoziationen zeigen. Mit zunehmender innerer Konsistenz werden die Resultate 
einer Studie somit plausibler. 
 
 
3.1. Zusammenhang der Fluglärmexposition mit den verordneten Arzneimittelgruppen   
 
Erwartung:  
Die Exposition gegenüber Fluglärm und Straßenlärm kann  mit vermehrtem Auftreten von 
Bluthochdruck (Hypertonie) und Herzkrankheiten assoziiert sein. Ferner sind Schlafstörungen 
bei nächtlichem Fluglärm beschrieben. Das bedeutet, man müsste eine Assoziation mit der 
Verordnung von Antihypertensiva und Cardiaca sehen sowie mit der Verordnung von Arz-
neimitteln zur Behandlung von Schlafstörungen. Dies sind Tranquilizer/Sedativa/Hypnotika 
sowie Antidepressiva. Diese 4 Arzneimittelgruppen sollen im Folgenden als „Kandidatenarz-
neimittel“ bezeichnet werden. Gleichzeitig ist zu erwarten, dass bei gleichzeitiger Verordnung 
mehrerer Arzneimittel aus diesen Gruppen die Aussagekraft ansteigt, da bei den betroffenen 
Personen von schwerwiegenderen gesundheitlichen Beeinträchtigungen auszugehen ist. 
 
Ergebnisse:  
Bei Betrachtung der Arzneimittelgruppen folgt: 
- Antihypertensiva und Cardiaca: Hier ergeben sich klare Assoziationen im Sinne der Erwar-
tung. Dabei sind einerseits die Odds Ratios erhöht ( d.h. gegenüber Fluglärm exponierte Per-
sonen haben ein höheres Risiko, Antihypertensiva verschrieben zu bekommen), andererseits 
zeigt die multivariable Regression einen deutliche Zunahme Verordnungsmenge in jeder Al-
tersgruppe und bei beiden Geschlechtern  Die ORs sind bei Frauen deutlich höher als bei 
Männern.  
- Tranquilizer/Sedativa/Hypnotika und Antidepressiva: Für  diese Gruppe finden sich in  der 
logistischen Regression nur bei Frauen die erwarteten Assoziationen, während in der linearen 
Regression sowohl Männer als Frauen ab dem 40sten Lebensjahr mit zunehmender Lärmex-
position eine Zunahme der verordneten Menge zeigen. 
- Gastro-Intestinalia und restliche Medikamente: Für Gastro-Intestinalia findet sich kein klarer 
Zusammenhang mit der Fluglärmbelastung.  Für die restlichen Arzneimittel ergibt sich ein 
signifikanter Zusammenhang, der aber schwächer ist als für die Kandidatenarzneimittel. 
 
Zudem zeigt sich dass sich bei gleichzeitiger Verordnung von Kandidatenmedikamenten die 
Assoziationen verstärken. 
 
Bei Betrachtung von Fluglärmzeitscheiben folgt: 
- Die Zusammenhänge sind während der Nacht deutlicher ausgeprägt als während des Tages.  
- Innerhalb der Nacht lässt sich eine tendenzielle Differenzierung erkennen. So ist für Antihy-
pertensiva und Cardiaca die stärkste Assoziation mit dem Fluglärm im Zeitraum 3-5Uhr ge-
geben. Bei Antidepressiva ist der Zeitraum 23-1 Uhr stärker assoziiert, während für Tranqui-
lizer/Sedativa/Hypnotika der gesamte nächtliche Zeitraum betroffen ist. 
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3.2 Vergleich von Männern und Frauen  
 
Erwartung:  
Aus vielen epidemiologischen Studien ist bekannt, dass Frauen sich häufiger und für längere 
Zeit zu Hause oder in unmittelbarer Umgebung der Wohnung aufhalten als Männer. Dadurch 
führt die Zuordnung des Lärmpegels am Wohnort zur Person bei den Frauen in geringerem 
Umfang zu Fehlklassifizierungen als bei den Männern. Somit würde man erwarten, dass be-
stehende Zusammenhänge bei Frauen klarer erkennbar sein sollten als bei Männern. Ferner 
weisen Frauen generell eine höhere Therapierate auf. 
 
Ergebnisse:  
Bei relativ häufig verordneten Arzneimitteln (Antihypertensiva, Cardiaca) zeigen Männer und 
Frauen Assoziationen zu Fluglärm, die aber bei den Frauen deutlich stärker sind. Bei den 
Arzneimitteln, die bei Männern vergleichsweise selten verordnet wurden, zeigen sich bei 
Männern keine Assoziationen, wohl aber bei Frauen. Somit  bestätigen die gefundenen Er-
gebnisse die Erwartungen. 
 
 
3.3 Expositions-Wirkungs-Beziehung  
 
Erwartung:  
Unter der Annahme, dass Fluglärm gesundheitliche Auswirkungen hat, sollte die Verordnung 
von Kandidatenarzneimitteln bei Exponierten (Personen, die in den Fluglärmbelastungszonen 
mit Lärmpegeln > 40 dB (A)  leben) höher sein als bei Nichtexponierten (<40 dB (A)). Ferner 
sollte die Stärke der Assoziation mit zunehmender Lärmbelastung zunehmen. 
 
Ergebnisse:  
- Exponierte (> 40 dB (A)) zeigen für die Kandidatenarzneimittel überwiegend höhere Ver-
ordnungszahlen als nicht Exponierte (< 40 dB (A)).  
- Höher Exponierte (> Median) zeigen für die Verordnung von Kandidatenarzneimitteln   ü-
berwiegend stärkere Assoziationen als niedriger Exponierte (< Median). 
- Bei  Betrachtung von 4 Quartilsstufen sind schwache Assoziationen nicht mehr nachweisbar. 
Starke Assoziationen hingegen (Zusammenfassung mehrerer Arzneimittelgruppen, insbeson-
dere bei Frauen) zeigen einen Expositions-Wirkungs-Zusammenhang. Hier zeigt sich, dass 
die Assoziation in der höchsten Belastungskategorie gegenüber der zweithöchsten etwas zu-
rückgeht. Dazu werden in der Arbeit Selektionsmechanismen diskutiert. So ist in der Tat nicht 
auszuschließen, dass lärmempfindliche Personen aus der höchsten Belastungskategorie weg-
gezogen sind bzw. gar nicht erst hingezogen sind. 
- Die Analyse des Fluglärms als stetige Variable in dB (A) lieferte keine konsistenten Ergeb-
nisse. Dies ist möglicherweise dadurch erklärbar, dass die Abschätzung der Exposition unter  
46dB (A) ungenau ist. Ferner spielt hierbei möglicherweise die starke Interaktion mit dem 
Alter und dem Sozialstatus eine Rolle. 
 
 
3.4 Einfluss von Straßenverkehrslärm und Schienenverkehrslärm  
 
Erwartung:  
Es sollte ein ähnlich starker Zusammenhang zwischen Straßenverkehrslärm und den Arznei-
mittelverordnungen wie beim Fluglärm bestehen. Wenn es eine starke Korrelation zwischen 
Straßenverkehrslärm bzw. Schienenverkehrslärm und Fluglärm an den Wohnadressen gäbe, 
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wäre eine Abgrenzung der verschiedenen Lärmarten schwierig und evtl. nicht möglich. Ist die 
Korrelation aber schwach, so sollte die Abgrenzung gut gelingen. 
 
Ergebnisse:  
- Die Korrelation zwischen Straßenverkehrslärm, Schieneverkehrslärm und Fluglärm ist nur 
schwach ausgeprägt, d.h. es waren unterschiedliche Personen, die den verschiedenen Lärmar-
ten ausgesetzt waren . 
- Ferner zeigt sich, dass die Adjustierung sowohl  für Straßenverkehrslärm als auch für Schie-
nenlärm die Ergebnisse für den Fluglärm kaum beeinflusst. 
Der Zusammenhang zwischen Straßenverkehrslärm und den Arzneimittelverordnungen ist 
ähnlich stark wie beim Fluglärm und entspricht somit den Erwartungen. Durch die Etablie-
rung dieses Zusammenhangs wird die grundsätzliche Geeignetheit des Parameters „Verord-
nung“ erhärtet.  
- Somit ist es unwahrscheinlich, dass die Zusammenhänge zwischen Fluglärm und Arzneimit-
telverordnungen durch Straßenverkehrslärm oder Schienenverkehrslärm vorgetäuscht werden. 
 
3.5 Einfluss des Sozialstatus 
 
Erwartung: Die epidemiologische Erfahrung zeigt, dass die medizinische Versorgung stark 
mit dem Sozialstatus korreliert, d.h. mit der Ausbildung und dem Einkommen der Menschen. 
Daher ist es wichtig, den Sozialstatus zu berücksichtigen. Da dies in der vorliegenden Studie 
nicht individuell möglich ist, wird als Hilfskonstruktion die Sozialhilfedichte verwendet. 
Wenn ein Zusammenhang zwischen Arzneimittelverordnung und Fluglärm besteht, sollte 
dieser auch innerhalb der einzelnen Sozialstatusgruppen bestehen. 
Ergebnisse: In der Tat zeigt sich, dass innerhalb der Sozialhilfequartile überwiegend ein 
Trend besteht, dass bei zunehmender Fluglärmbelastung die Verordnung von Kandidatenarz-
neimitteln zunimmt. Das Ergebnis entspricht somit der Erwartung. Es gilt allerdings auch 
hier, dass überwiegend die Assoziation für die 3. und nicht für die 4. Quartile am stärksten ist. 
 
3.6 Einfluss des Alters  
 
Erwartung: Es ist bekannt, dass Arzneimittelverordnungen mit dem Alter stark anwachsen. 
Ferner ist davon auszugehen, dass die Lärmempfindlichkeit und die Zahl der Schlafstörungen 
mit dem Alter zunehmen. Daher wäre bei Bestehen eines Zusammenhangs zwischen Arznei-
mittelverordnung und Fluglärm zu erwarten, dass sich bei älteren Menschen deutlichere As-
soziationen als bei jüngeren Menschen zeigen. Um zu vermeiden, dass durch die zufällige 
Häufung älterer Menschen im Fluglärmbelasteten Gebiet wird zusätzlich die  Häufigkeit von 
Altenheimen in der Auswertung berücksichtigt. 
 
 Ergebnisse: Es zeigen sich überwiegend stärkere Assoziationen in den oberen Alterskatego-
rien . Somit werden die Erwartungen erfüllt. Wie die Adjustierung für die Dichte von Alten-
heimen im Untersuchungsgebiet zeigt, gibt es keinen Hinweis auf eine solche Häufung bzw. 
auf Verzerrungen der Ergebnisse durch die Altersverteilung im Untersuchungsgebiet. Die  
altersstratifizierten Ergebnisse der linearen Regression ( mit Quartilen der Lärmbelastungen) 
zeigen in allen Altersklassen denselben Trend der erhöhten Dosen bei stärkerer Lärmbelas-
tung.   
 
3.7 Schallschutzmaßnahmen  
 
Erwartung: Es ist zu erwarten, dass die Assoziation zwischen Fluglärm und Arzneimittelver-
ordnungen schwächer wird, wenn Schallschutzmaßnahmen ergriffen wurden, weil ja dadurch 
101 
die Lärmbelastung reduziert wurde. Allerdings liegen keine Informationen über tatsächlich 
erfolgte Schallschutzmaßnahmen vor sondern nur über das Angebot, solche Maßnahmen auf 
Kosten des Flughafens durchzuführen. Da ferner ausschließlich die Lärmdämmung von 
Schlafzimmern finanziert wurde, sollte sich diese Maßnahme vor allem bei Arzneimitteln 
auswirken, die zur Linderung von Schlafstörungen verordnet werden. 
 
Ergebnisse: Es zeigt sich, dass bei Personen, die Schallschutzmaßnahmen durchführen lassen 
durften, die verordnete Menge von Arzneimitteln der Gruppe Tranquili-
zer/Sedativa/Hypnotika  niedriger war als bei den restlichen Personen.  
 
3.8 Ist es möglich, dass die beobachteten Zusammenhänge durch nicht betrachtete Ko-
variablen oder durch verzerrende Selektionsmechanismen vorgetäuscht werden (Bias)? 
 
Da auf Routinedaten zurückgegriffen wurde, ist eine Verzerrung durch Selektion oder Res-
ponse nicht möglich. Da die eigentlichen (medizinischen) Gründe für die Verordnung der 
Arzneimittel im Rahmen dieser Studie nicht bekannt waren, fehlen die medizinischen Infor-
mationen für die Verordnungen. Es ist allerdings nicht vorstellbar, dass unterschiedliche 
Krankheitsbedingungen, die nicht auf den Fluglärm zurückzuführen sind, eine räumliche Ver-
teilung haben, die einen Zusammenhang zum Fluglärm vortäuschen könnten. Daher ist es als 
sehr unwahrscheinlich anzusehen, dass ein schwerwiegender Bias durch fehlende Information 
zu nicht berücksichtigten Variablen entsteht. 
 
3.9 Ist es möglich, dass die bei der Auswertung berücksichtigten Kovariablen nicht in 
adäquater Weise einbezogen werden konnten und dass die beobachteten Zusammen-
hänge dadurch vorgetäuscht werden (residual confounding)? 
 
Es ist grundsätzlich möglich, dass wichtige Kovariablen zwar berücksichtigt wurden, die vor-
handene Information aber so ungenau ist, dass die Adjustierung nur unvollständig gelingt und 
tatsächlich noch ein Restzusammenhang vorgetäuscht wird (residual confounding). Dies ist 
grundsätzlich für den Straßenverkehrslärm und den Sozialstatus vorstellbar. Da vergleichbare 
Assoziationen gefunden wurden ist dies unwahrscheinlich. Beim Sozialstatus ist eine enge 
Korrelation zwischen individuellem Sozialstatus und dem Sozialstatus in der Wohnumgebung 
gegeben, so dass auch hier kein Raum für starkes residual confoundung besteht. Insgesamt ist 
somit nicht erkennbar, dass die gefundenen Ergebnisse auf residual confounding zurückzufüh-
ren sind. 
 
4 Zusammenfassende Bewertung 
 
In der vorliegenden Studie ist ein innovativer Ansatz gewählt worden, der es gestattet, die 
Frage eines Zusammenhangs zwischen Fluglärm und gesundheitlichen Beeinträchtigungen 
auf der Grundlage von Arzneimittelverordnungen zu analysieren. Der Vorteil dieses Ansatzes 
liegt darin, dass Routinedaten verwendet werden, die nicht durch Selektion oder unzureichen-
de Beteiligung verzerrt sein können. Zudem sind die Daten unabhängig der eigenen Einschät-
zung des Fluglärms, ein „reporting bias“ kann also ausgeschlossen werden. Ferner gelingt es 
auf diese Weise, einen sehr großen Studienumfang und damit eine potentiell starke statistische 
Aussagekraft zu erreichen. 
 
Im  Ergebnis zeigt die Studie konsistente Assoziationen zwischen Arzneimittelverordnungen 
für Kandidatenmedikamente, deren Vorordnung bei Krankheiten und Beschwerden erfolgt, 
die im Zusammenhang mit Lärmbelastungen diskutiert werden. Die Ergebnisse sind beson-
ders klar für die Medikamentengruppen Antihypertensiva und Cardiaca, die zur Behandlung 
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von hohem Blutdruck und Herzkrankheiten verordnet werden. Zumindest bei Frauen gilt dies 
auch für Tranquilizer/Sedativa/Hypnotika und Antidepressiva.  
 
Vergleicht man die Ergebnisse nach Zeitscheiben, dann sind die Assoziationen mit der Arz-
neimittelverordnung für Nachtlärm deutlich klarer als  für Taglärm. 
 
Die Ergebnisse sind konsistent in Hinblick auf die Geschlechtsabhängigkeit, sie sind vorhan-
den für die Kandidatenarzneimittel und für die unspezifische Gruppe der restlichen Arznei-
mittel meist schwächer ausgeprägt, es zeigen sich überwiegend stärkere Assoziationen bei 
höheren Fluglärmexpositionen.  
 
Es gibt keine Hinweise, dass die Assoziationen der Arzneimittelverordnung mit dem Fluglärm 
durch andere Lärmarten, insbesondere Straßenverkehrslärm vorgetäuscht werden.  
 
Es gibt eine starke Sozialstatusabhängigkeit, die sich darin zeigt, dass die Ergebnisse erst 
nachweisbar werden, wenn der Sozialstatus bei der Auswertung berücksichtigt wird. Dieser 
Sachverhalt konnte aber durch die gewählte Modellbildung adäquat behandelt werden. 
 
Als Limitationen sind anzuführen, dass ist in der Regel nicht die höchste Lärmkategorie son-
dern die zweithöchste die stärksten Assoziationen zeigt. Auch spricht die Tatsache, dass ein 
lineares Modell keine klaren Ergebnisse geliefert hat, dafür dass offenbar kein einfacher linea-
rer Expositions-Wirkungs-Zusammenhang besteht, was die Interpretation der Ergebnisse et-
was erschwert. 
 
Insgesamt liefert die Studie von Prof. Greiser weitgehend konsistente Ergebnisse. Bei der 
Interpretation ist allerdings folgendes zu beachten, worauf der Autor in seinem Projektantrag 
zu Recht hinweist (Greiser 2005): „Sollte sich als Ergebnis einer solchen Studie zeigen, dass 
in Zonen, die durch Fluglärm stärker belastet sind, im Vergleich zu weniger belasteten Zonen 
niedergelassene Ärzte häufiger Psychopharmaka oder Mittel zur Behandlung von Bluthoch-
druck bzw. Herzkrankheiten anwenden, so darf dieser Befund auf keinen Fall als kausaler 
Beweis dafür herangezogen werden, dass die den Verordnungen zugrunde liegenden Erkran-
kungen durch Fluglärm hervorgerufen wären. Dieser Schluss ist deswegen unzulässig,  weil 
neben Lärm jeder Art für die in Frage kommenden Erkrankungen eine Vielzahl von anderen 
Risikofaktoren wissenschaftlich etabliert ist. Die Berücksichtigung dieser Risikofaktoren ist 
aber im Rahmen einer solchen ökologischen Studie unmöglich.“ 
 
Ferner ist zu beachten, dass Umweltexpositionen in der Regel keine neuen Krankheiten verur-
sachen, sondern meist Krankheitsbilder verstärken oder verschlimmern, die durch andere Me-
chanismen ausgelöst wurden.  
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Abbildung A1. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) – Männer 
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Abbildung A2. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika  
                       Männer mit mindestens 1 Verordnung 
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Abbildung A3. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika (jemals) - Frauen 
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Abbildung A4. Verordnung von Tranquillizern, Sedativa, Hypnotika   
                       Frauen mit mindestens 1 Verordnung 
0-<10 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+
Altersgruppe
0 
20
40
60
80
100
120
140
DDD/Versicherungsjahr 
Quartile Sozialhilfe (%)
< 2.11 2.11-<4.4 4.4-<6.9 6.9+
105 
 
 
 
 
 
Abbildung A5. Verordnung von Antidepressiva (jemals) - Männer 
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Abbildung A6. Verordnung von Antidepressiva  – Männer mit mindestens 1 Verordnung 
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Abbildung A7. Verordnung von Antidepressiva (jemals) - Frauen 
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Abbildung A8. Verordnung von Antidepressiva  – Frauen mit mindestens 1 Verordnung 
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Tabelle A-1. Korrelations-Koeffizienten sämtlicher Verkehrslärm-Parameter (Datenbasis: Anschriften der gesamten Studienregion) 
 
Legende 
N0305= Fluglärm nachts 3.00-5.00 Uhr 
N2301= Fluglärm nachts 23.00-1.00 Uhr 
N2206= Fluglärm nachts 22.00-6.00 Uhr 
T0622= Fluglärm tags 6.00-22.00 Uhr 
S0622= Straßenverkehrslärm tags 6.00-22.00 Uhr 
S2206= Straßenverkehrslärm nachts 22.00-6.00 Uhr 
SI0622= Schienenverkehrslärm tags 6.00-22.00 Uhr 
SI2206= Schienenverkehrslärm nachts 22.00-6.00 Uhr 
 
                                       The CORR Procedure 
 
     8  Variables:    n0305    n2301    n2206    t0622    si0622   si2206   s0622    s2206 
 
 
                                       Simple Statistics 
 
   Variable           N          Mean       Std Dev           Sum       Minimum       Maximum 
 
   n0305         159567      46.10950       3.74064       7357555      40.00000      61.00000 
   n2301         156754      47.66192       4.77566       7471196      40.00000      64.00000 
   n2206         165638      46.21144       3.91111       7654371      40.00000      62.00000 
   t0622         100987      47.62961       4.71059       4809971      40.00000      63.00000 
   si0622        417407      47.26561       8.38211      19728997      35.00000      81.00000 
   si2206        403357      46.19537       7.95883      18633224      35.00000      82.00000 
   s0622         293659      63.24211       9.71659      18571615      35.00000      89.00000 
   s2206         290155      55.10182       9.12490      15988070      35.00000      84.00000 
 
 
 
                               Pearson Correlation Coefficients 
                                  Prob > |r| under H0: Rho=0 
                                     Number of Observations 
 
             n0305      n2301      n2206      t0622     si0622     si2206      s0622      s2206 
 
 n0305     1.00000    0.42592    0.73132    0.72096   -0.30045   -0.40729    0.04381    0.11354 
                       <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001 
            159567      81244     110903      92756      79930      75034      76756      76217 
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 n2301     0.42592    1.00000    0.86730    0.83950   -0.07406   -0.00541    0.10488    0.17399 
            <.0001                <.0001     <.0001     <.0001     0.0770     <.0001     <.0001 
             81244     156754     135003      77924     112792     106712     116499     116030 
 
 n2206     0.73132    0.86730    1.00000    0.91061   -0.16872   -0.13202    0.12914    0.20744 
            <.0001     <.0001                <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001 
            110903     135003     165638      88253     106370     101115     109012     108251 
 
 t0622     0.72096    0.83950    0.91061    1.00000   -0.34490   -0.36070    0.10152    0.23076 
            <.0001     <.0001     <.0001                <.0001     <.0001     <.0001     <.0001 
             92756      77924      88253     100987      53824      49763      57512      57512 
 
 si0622   -0.30045   -0.07406   -0.16872   -0.34490    1.00000    0.96420    0.22285    0.20777 
            <.0001     <.0001     <.0001     <.0001                <.0001     <.0001     <.0001 
             79930     112792     106370      53824     417407     400158     284738     281686 
 
 si2206   -0.40729   -0.00541   -0.13202   -0.36070    0.96420    1.00000    0.21182    0.20277 
            <.0001     0.0770     <.0001     <.0001     <.0001                <.0001     <.0001 
             75034     106712     101115      49763     400158     403357     273273     270551 
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                               Pearson Correlation Coefficients 
                                  Prob > |r| under H0: Rho=0 
                                     Number of Observations 
 
             n0305      n2301      n2206      t0622     si0622     si2206      s0622      s2206 
 
 s0622     0.04381    0.10488    0.12914    0.10152    0.22285    0.21182    1.00000    0.97868 
            <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001                <.0001 
             76756     116499     109012      57512     284738     273273     293659     290153 
 
 
 s2206     0.11354    0.17399    0.20744    0.23076    0.20777    0.20277    0.97868    1.00000 
            <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001     <.0001 
             76217     116030     108251      57512     281686     270551     290153     290155 
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Tabelle A-2. Prävalenz (%) der kombinierten Verordnung von Arzneimitteln aus ver-
schiedenen Arzneimittelgruppen während des Versicherungszeitraums. 
 
 
Hinweis: Im Bericht November 2006 wurde hier irrtümlich eine falsche Tabelle einge-
fügt. 
 
 
 
Geschlecht 
 
Altersgruppe 
 
Versicherte
Antihypertensiva
+ Cardiaca 
 
Antihypertensiva 
+ Cardiaca + 
Tranquillizer, Sedati-
va, 
Hypnotika 
 
 
Antihypertensiva 
+ Cardiaca + 
mindestens 1 
„restliches“ Arzneimit-
tel 
 
< 10 115.099 3.26 0.61 3.21 
10 -< 20 35.051 0.04 0.00 0.04 
20 -< 30 44.359 0.12 0.01 0.11 
30 -< 40 50.752 0.77 0.16 0.74 
40 -< 50 47.321 3.95 0.74 3.76 
50 -< 60 35.408 13.31 2.48 12.77 
60 -< 70 37.447 26.01 4.82 24.71 
70 -< 80 21.574 37.95 8.46 36.89 
80 + 90.18 40.53 11.07 39.92 
Männlich 
Alle 396.029 8.17 1.68 7.89 
< 10 109.945 3.26 0.63 3.20 
10 -< 20 33.394 0.08 0.01 0.08 
20 -< 30 45.415 0.21 0.06 0.21 
30 -< 40 45.496 0.67 0.23 0.65 
40 -< 50 44.720 2.69 0.83 2.60 
50 -< 60 36.614 9.40 2.69 9.10 
60 -< 70 39.680 21.86 6.01 20.97 
70 -< 80 30.437 37.39 11.36 36.37 
80 + 27.649 42.79 16.51 41.91 
Weiblich 
Alle 413.350 9.81 3.05 9.53 
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11. BACKGROUND
Measures to reduce transportation and community noise are costly to implement, and an
obvious question is whether the social benefits of reduced noise can justify these high costs.
Thus, we need to know the social costs of noise to find the social optimal level of investments
in noise reducing measures. Having an economic estimate of social benefits of reduced noise
then allows us to identify the combination of measures providing highest social benefits per
euro of costs, i.e. highest benefit–cost ratios.
The proposal for a Directive on the Assessment and Management of Environmental Noise
(END) requires Member States to produce “strategic noise maps”, by using noise indicators
(Lden
1 and Lnight
2)3 assessing the number of people affected by noise, to inform the public
about noise exposure and its effects, and to draw up “action plans” to reduce noise where
necessary and to maintain environmental noise quality where it is good.
Both the EU and national policy makers need also to make a choice between the various
measures available to mitigate noise. Further the Treaty requires that the costs and benefits of
Community-wide environmental legislation be assessed. Therefore, the Directorate-General
(DG) Environment of the European Commission (EC) seeks to develop a set of common tools
to be used when carrying out the analysis of costs and benefits of noise mitigation measures.
Environmental valuation methods, both stated preference (SP) and revealed preference (RP)
methods have been employed to estimate the economic value of changes in noise levels. Most
studies have applied the RP approach of Hedonic Price (HP) to the housing market to analyse
how differences in property prices reflect individuals´ willingness-to-pay (WTP) for lower
noise levels. More recently there has been an increased interest in applying SP methods to
value noise. Contingent Valuation (CV), Conjoint analysis (CA) and Choice Experiments
(CE) have all been applied to value transportation noise.
In order to establish interim values for noise from different transportation modes (air, road,
rail) to be used in cost-benefit analyses (CBAs) performed by the EC, there is a need for an
overview and evaluation of the valuation techniques, empirical noise valuation studies and the
potential for benefit transfer of noise values
2. AIM AND TASKS
The main aim of this paper is to provide the Commission services advice on the state-of-the-
art on economic valuation of noise, and act as a basis for determining interim values for noise.
More specifically the report will address the following issues/tasks:
                                                
1 Lden (day-evening-night indicator) : noise indicator for overall annoyance, defined in Annex I of the END
2 Lnight (evening-noise indicator) : noise indicator for sleep disturbance, defined in Annex I of the END
3 These noise indicators relate to noise levels outside the dwelling. Differences between countries with regards to
materials used in dwellings and the extent of noise reducing measures could produce different indoor noise
levels for the same outdoor noise level. There is also differences between countries in terms time spent indoors
(due to differences in climate and culture). In  e.g. the Nordic countries indoor noise level is a more relevant
noise measure. for predicting noise annoyance.
21) What should be the theoretical basis for estimating the value of noise? Is it defensible
(and if yes: under what conditions) to use SP and RP methods to value noise?
2) Review economic valuation studies of noise from different transportation modes (air,
road and rail) in both Europe and North America, covering both stated preference
(SP) methods and revealed preference (RP) methods.
3) Are the existing noise value estimates fit for benefit transfer? If yes, under what
conditions, and what benefit transfer methods should be applied?
4) What should be the cut-off point used for valuing noise? Should it be Lden 50¸ 55 or
something else?
5) Beyond this cut-off point, what should the value of noise be per decibel (db) per
person affected, in euros (2001 price level)?
6) Should the value of noise be different in different transport modes (air, rail, road)? If
so, what should be the difference?
7) Should the value of noise be the same in different Member States or socio-economic
groupings, as well as in accession countries?
8) What research gaps exist (e.g. value of night time noise vs. day time noise, more
accurate information on noise from specific sources)?
The next eight sections (sections 3 through 10) of this paper will deal with each of topics 1
through 8 listed above.
3. THEORETICAL BASIS AND VALUATION TECHNIQUES
3.1. Damage Function Approach (DFA)
To calculate the total welfare loss from noise or the total increase in welfare due to noise
reducing measures, a damage function approach (DFA) should be applied. A description of
DFA applied to noise is given in figure 1. In the case of reduced noise emissions, which are
described in figure 1, the damage function approach should rather be termed the benefit
function approach.
The DFA for noise described in figure 1 is able to consider a number of complicating factors
that have to be taken into account, including non-linear relationships in ERFs and value
functions, and different initial noise levels, and the importance of context (e.g. characteristics
of different noise sources). Figure 1 considers only the annoyance impact of noise, but the
same framework can be used to consider other impacts in terms of endpoints from ERFs. In
step 7 one must avoid double-counting as endpoints and/or economic values of endpoints
might overlap, and lead to overestimation of economic benefits of noise reducing measures.
Exclusion of impacts due to missing ERFs and/or economic values for their endpoints will
lead to underestimation of the economic benefits.
3Figure 1.
The Damage Function Approach (DFA) applied to noise.  The DFA is divided into seven
steps, where steps written in capital letters denote models/methods, while steps in small letters
denote input and output to these models/methods.
For illustration “Percentage of persons highly annoyed (HA)” is used as the endpoint of the
ERF for annoyance, but ERFs for each of the five annoyance levels defined in ISO (2001)
should be used.
1. Reduction in noise emissions due to noise mitigating measures, described in terms of
change in time, location, frequency, level, and source of noise (and
composition/contribution of noise sources if there are multiple sources)
2. NOISE DISPERSION MODEL
3. Noise dispersion models are used to estimate the changed exposures to noise at
different geographical locations; measured in dB(A) and noise indicators (Lden and
Lnight) (presented in noise maps)
4. EXPOSURE–RESPONSE FUNCTIONS (ERFs), between decibel levels (measured
by noise indicators like Lden) and levels of annoyance, ischaemic heart disease,
subjective sleep quality and other impacts of noise. For annoyance the endpoint of the
ERF could be “percentage exposed persons per year that are “highly annoyed” (HA)”
(see appendix 5 for examples of such ERFs for noise from road, air and rail)
5. ERFs and information about the number of cases of each endpoint, e.g. the change in
the total number of persons HA by noise per year, are used to calculate the overall
change in noise impact. (Calculating the change in total number of person HA
requires information about e.g. the number of dwellings, household size, and averting
behaviour/existing noise mitigating measures (e.g. special insulation against noise and
noise screens)).
6. ECONOMIC VALUATION TECHNIQUES are used to set an economic value for a
“unit” of each endpoint of the ERFs , e.g. “euro per person HA by noise per year” .
Two different valuation approaches can be used:
i) Transfer estimates from existing valuation studies (using benefit transfer
techniques and literature review/databases on noise valuation studies), or
ii) Conduct a new, original study using environmental valuation techniques
7. Economic benefits of noise mitigating measures are calculated multiplying the
economic value of each unit of the endpoint (e.g. “euro per person HA per year ”,
from step 6) with the calculated, corresponding impact (e.g. “change in number of
persons HA per year”; from step 5); and aggregate over all endpoints from ERFs (but
avoid double counting).
4According to a literature review of ERFs for noise annoyance (Schomer 2001)  “studies of
community annoyance to numerous types of environmental noise show that Ldn is the best
measure of impact. However, Lnignt. would be a better noise impact measure in CBAs of noise
mitigating measures affecting night noise only, e.g. night curfew at airports. Schultz (1978)
showed a consistent relationship between Ldn and percentage of persons exposed that are
“highly annoyed” (HA) by noise. This relationship, referred to as the “Schultz curve”, has
been reaffirmed and updated over the years (Fidell et al., 1991; Finegold et al., 1994), and
more recently Miedema and Vos (1998, 1999) reported updated ERFs for road, rail and air
based on an extensive meta-analysis of noise annoyance studies from several European
countries (but none in Southern Europe), USA, Canada and Australia; representing an overall
sample of 58.000 persons (see appendix 5). Using this same data set Miedema and Oudshoorn
(2001) develop ERFs for road, air and rail between Lden, in addition to Ldn, and percentage
"highly annoyed", "annoyed", or “(at least) a little annoyed". They use the “annoyance score”
(AS), with a scale of 0-100, to define these three categories, with cut-off rates of 72, 50 and
28 for  “highly annoyed”, “annoyed” and “(at least) a little annoyed”.  These categories of AS
are easier to value than each unit of AS (especially if the unit value is not constant). However,
this categorization also implicitly assumes a specific weighting of the “annoyance index”, and
it requires Stated Preference (SP) studies that report values for these three annoyance
categories. To my knowledge, no such SP study exists. However, results from the Contingent
Valuation (CV) studies containing data on the respondents´ level of annoyance (Lambert et al
2001 and  Navrud 2000b) could, at least theoretically, be converted to values for these three
ERF endpoints for annoyance.
For the calculation of external costs of noise from transport, a “bottom-up/impact pathway
approach (IPA)” was used by IER, University of Stuttgart, which is similar to the IPA for air
pollution, developed in the EC project ExternE (“External Costs of Energy”). The IPA
approach is equivalent to a DFA.  The IPA was used to calculate marginal external costs of
noise from road and rail transport in the EC project RECORDIT (Schmid et al. 2001) and for
total and marginal external costs of road, rail and air transport in European countries (EU15,
Switzerland, Hungary and Estonia) in the EC project UNITE (Bickel et al. 2001).  Ten
endpoints for economic valuation of health effects were identified and exposure-response-
functions established, based on recommendations on adverse health effects for ischaemic
heart disease, hypertension and subjective sleep quality (sleep disturbance) by Kluizenaar et
al. (2001).  Hunt (2001) provided the methodological basis for the economic valuation of
endpoints.  The values used for UNITE are given in Bickel et al. (2001). Other impacts from
noise include: speech interference in offices (communication disturbance), annoyance4, and
psychological effects of noise on children (cognitive effects, and effects on memory, attention
and motivation).
According to Hunt (2001) the starting point for the valuation of these end-points is the
identification of the components that comprise changes in welfare. These components should
be summed to give the total welfare change, assuming no overlap between categories. The
three components include:
(i) Resource costs i.e. medical costs paid by the health service in a given country or
covered by insurance, and any other personal out-of-pocket expenses made by the
individual (or family).
                                                
4 Annoyance is defined by TNO (2000), as a feeling of resentment, displeasure, discomfort, dissatisfaction, or
offence when noise interferes with someone’s thoughts, feelings or actual activities.
5(ii) Opportunity costs i.e. the cost in terms of lost productivity (work time loss (or
performing at less than full capacity)) and the opportunity cost of leisure (leisure time
loss) including non-paid work.
(iii) Dis-utility i.e. other social and economic costs including any restrictions on or reduced
enjoyment of desired leisure activities, discomfort or inconvenience (pain or
suffering), anxiety about the future, and concern and inconvenience to family
members and others.
The welfare changes represented by components (i) and (ii) can be proxied using market
prices that exist for these items. In health valuation literature these components are summed to
produce what is known as the "Cost-Of-Illness" (COI) measure of welfare. This measure - in
best practice - needs to be added to a measure of the affected individual's loss of utility,
reflected in a valuation of the willingness-to-pay/accept (WTP/WTA), to avoid/compensate
for the loss of welfare associated with the illness.
Note that there is the possibility of overlap between components since, for example, the
individual will include both financial and non-financial concerns in his/her assessment of loss
of welfare. Financial costs are often not borne fully by the individual but are shared through
health insurance and public health care provision. Thus, we assume here that the financial
costs are separable and measured in component (i). If this is not the case, then a part of the
dis-utility measured in the WTP estimate will be incorporated in the private medical costs
associated with treatment (or prevention) of the health end-point, and the total valuation
should be reduced by an equivalent amount.
Hunt op cit then derive country specific estimates and EU average for health care resource
costs and the costs of absenteeism (i.e. components (i) and (ii)), and then use these estimates
together with transferred estimates of the dis-utility (component iii) to estimate country
specific and EU averages for myocardial infarction, hypertension, sleep disturbance,
communication disturbance, and annoyance. Hunt op. cit notes that frequently the data for
medical costs and absentee days do not exist in a sufficiently disaggregated form to be of use
in deriving the cost element for individual endpoints, and thus crude approximations have to
be made. In conclusion, considerable uncertainty is attached to the economic estimates of
myocardial infarction, hypertension, sleep disturbance, and communication disturbance.
For annoyance the welfare component (iii) is thought to dominate, but opportunity costs
(components (ii)) should also be added when applicable. Clearly it is difficult to isolate, what
effects are covered when speaking of annoyance. Concerning health effects, there seems to be
consensus among experts, that the general population is not aware of specific health impacts
due to noise, and thus so the assumption of separation between health impacts and annoyance
seems reasonable. For communication disturbance a separation is less clear, while for sleep
disturbance a separation of ‘general annoyance’ and ‘annoyance during the night’ is possible,
which would avoid double counting.
It can be argued that an economic estimate for annoyance (in their dwelling) can serve as an
indicator of the overall impacts of noise, but most probably providing a lower economic
estimate of noise impacts. This corresponds well with the suggested indicators for noise from
air, road, train and industry, in the proposal for the Directive on the Assessment and
Management of Environmental Noise (END), which focuses on the welfare loss from
annoyance and sleep disturbance; measured by the noise indicators Lden and Lnight,
respectively.
6Hedonic Price (HP) studies provide values in terms of the Noise Sensitivity Depreciation
Index (NSDI) (and the same do expert assessments of real estate agents and assessors). NDSI
was originally introduced by Walters (1975) and adapted for comparative purposes by Nelson
(1980, 1982) in his major reviews of hedonic price studies of airport and traffic noise. HP
studies use a DFA where there is a leap directly from step 3 to 6 (see figure 1). To use the
complete DFA, Stated Preference (SP) studies (Contingent Valuation (CV), Choice
Experiments (CE) and Conjoint Analyses (CA)) producing values for persons at different
annoyance levels from noise exposure are needed in step 6. This could either be new, original
studies for the specific context and site, or a benefit transfer exercise using existing SP studies
on noise. Most of the existing SP studies, however, provide economic values pr dB, which
means they also go directly from step 3 to 6. Using this unit of economic value in benefit
transfer exercises means assuming the same economic value for the annoyance levels at the
policy site (i.e. the site one transfers to) as found in the study site (i.e. the site the original
valuation study was done). An economic value for a specific level of annoyance is most
probably more transferable, as the level of annoyance is a measure of individual preference.
Section 3.2 will review valuation techniques that have been used to value welfare loss from
noise, while 3.3 describes ways of transferring these noise value estimates (i.e. benefit transfer
techniques).
3.2 Environmental Valuation Techniques
Both stated preference (SP) and revealed preference (RP) methods have been employed to
estimate the economic value of reductions and increases in noise levels. The majority of
valuation studies on noise are Hedonic Price (HP) studies. The main strength of this RP
method, both in general and in applications to noise, is that it relies on actual behaviour in the
housing market where individuals WTP for noise and other environmental characteristics of
the house can be observed. General weaknesses are that the result of HP studies, in terms of
the implicit price of the environmental factor (i.e. the Noise Sensitivity Depreciation Index
(NSDI) which is the percentage change in house prices per dB increase in noise level), is very
sensitive to modelling decisions and the conditions in the local housing markets, as shown in
meta analyses of HP studies on air quality and aircraft noise; see Smith and Huang (1993) and
Schipper et al (1996) for meta analyses of air quality and airport noise, respectively.
Implicit prices are very sensitive to model specification (e.g. if other external effects of.
transportation are not accounted for in the model, the estimated impact of noise on property
prices could include these impacts as well), estimation procedures (including choice of
functional form), the functional form (many HP studies rely on lognormal functions, while
Box-Cox transformation have performed better where they have been used), the level of
information about the noise level the respondent had when bidding for the dwelling, whether
people can perceive marginal changes in the physical noise measure used, and whether there
is perfect competition in the housing market, zero transaction costs and other strict
assumptions (which often are not fulfilled). Finally, as theory would suggest, the empirical
literature suggests that these implicit prices will vary from market to market depending on
supply and demand in the markets. Only HP studies based on real market transactions data
(and not the assessed value of house) should be used.
Expert assessment by real estate agents and assessors have also been conducted to estimate
NSDI, see e.g. Strand and Vågnes (2001) and Ohm (2001) of train noise in Norway and road
traffic noise in Estonia, respectively. Strand and Vågnes op. cit. conducted both a HP study
and an expert assessment of real estate agents, and found the two approaches to give values of
7similar magnitude. Frankel (1988) did the same for airport noise, comparing expert
assessments of both realtors and appraisers with the HP estimates.5
Another RP technique which have been applied to noise is the avoidance costs (AC)
approach. However, the main weakness of this method is, as in all applications, that only in
certain circumstances the results can be interpreted as a proxy of welfare loss /gains from
increased/decreased noise levels. Therefore, empirical applications of the AC approach to
noise will not be reviewed here (see Hunt 2001 for examples).
One reason for the relatively few Contingent Valuation (CV) studies on noise could be the
difficulties in constructing a good CV survey for valuing noise level reductions. A good CV
survey would in general include the following sections: (a) an introductory section that helps
set the general context for the decision to be made, (b) a detailed description of the good to be
offered to the respondent, (c) the institutional setting in which the good will be provided, (d)
the manner in which the good will be paid for, (e) a method by which the survey elicit the
respondent’s preferences with respect to the good; (f) debriefing questions about why
respondents answered certain questions  the way they did; and (g) a set of questions regarding
characteristics including attitudes, and demographic information (Mitchell and Carson 1995).
Particularly sections (b), (c) and (d) provides problems, i.e. describing the reductions in noise
level in a scientifically correct and understandable way, institutional arrangements that makes
respondents accept willingness-to-pay (WTP) questions (they easily protest WTP questions,
since they think it is unfair that they should pay to reduce noise created by other), and a
realistic and fair payment vehicle.
Many of the existing CE and CA studies value percentage reduction in noise levels (typically
a 50% reduction) without checking whether people understand what this reduction in noise
would mean to them (e.g. Sælensminde and Hammer 1994). Many early CV studies do the
same (e.g. Pommerehne 1987), but more recent CV studies have instead described the noise
reduction in terms that can be better understood by the respondents. Barreiro et al (2000)
describe the change in noise level by referring to noise levels respondents experience at
different times at different weekdays; e.g. “daytime noise would be reduced from the working
day level to that of a Sunday morning”. Vainio (1995, 2001) use a CV scenario of diverting
traffic elsewhere or into a tunnel so that the “traffic volume would diminish considerably (the
street would become a “residential street”)” on the street that respondents had pointed out to
cause them the most nuisance. Navrud (2000b) and Lambert et al (2001) both describe the
noise reduction in terms of level of annoyance, i.e. elicit the WTP for a program of noise
mitigating measures that eliminate annoyance. Navrud (2000b) also provide the respondents
with a detailed list of avoided impacts in terms of discomforts, including sleep disturbance.
They are then told that the program will eliminate noise annoyance indoors, provide a 50 %
reduction of noise annoyance outside their dwelling, and eliminate noise in parts of an
important recreational forest area nearby. Such “elimination of noise annoyance” - scenarios
have the advantage of being directly linked to the ERFs for noise annoyance. If the
respondents are asked about their current level of noise annoyance, economic estimates per
person annoyed per year for different noise annoyance levels (preferably corresponding to
endpoints of ERFs) can be estimated.
                                                
5 Delphi studies applying Multi Attribute Decision Analysis have also been performed on road traffic noise, e.g.
Wenstøp et al (1994)´analysis of representatives from the environmental, transportation and health authorities in
Norway. Mean annual aggregate WTP to avoid “one person complaining about road traffic noise” was estimated
at about 1000 euro.  This method is not based on individual preferences, but on experts´ preferences.
8Most SP studies do not seem to include questions about level of annoyance, and therefore
such estimates cannot be estimated. Notable exceptions include Vainio (1995, 2001), Navrud
(2000b), Lambert et al (2001) and  Sælensminde and Hammer (1994) (see also Sælensminde
1999). However, the last study has the weakness of using an exposure-based scenario (i.e.
describing the change as e.g. “50 % reduction in noise level”) rather than the preferred
annoyance-based scenario (i.e. describing the change as e.g. “eliminating noise annoyance”).
The study by Sælensminde and Hammer op. cit. was used by the Norwegian Directorate for
Public Roads to calculate economic values per person HA per year (by dividing the
aggregated WTP on the number of persons HA in the sample) as a function of the change in
noise level. Different unit values were used for reductions and increases in noise level, to
reflect the results from this CA study showing higher WTP to avoid a percentage increase in
noise level than for the same percentage reduction in noise level. This can be explained by
“loss aversion” and risk aversion towards higher level of noise due to uncertainty about the
increased annoyance they will experience (and whether you can take it or not, since high
transactions costs and other reasons restricts the willingness and ability to move to a new
house even if the noise annoyance becomes unbearable).
Realistic and fair payment vehicles should also be used to avoid large portions of protest zero
answers observed in many SP studies on noise (e.g. Navrud 1997, Lambert et al 2001).
Different elicitation methods, i.e. open-ended (with and without payment card), closed-ended
(dichotomous choice, single or double bound) should be tested and compared with new
approaches (e.g. Navrud 2000b, and Barreiro et al  2000) to see which elicitation method that
works best for noise. The best approach in terms of payment vehicle and elicitation methods
for noise could, however, differ between different noise sources and different countries due to
e.g. different institutional settings, cultures and preferences.
Choice experiments (CEs) have been employed in the marketing, transportation and
psychology literature for some time, and arose from conjoint analysis. CEs differ from typical
conjoint methods in that individuals are asked to choose from alternative bundles of attributes
instead of ranking or rating them. Under the CE approach respondents are asked to pick their
most favoured out of a set of three or more alternatives, and are typically given multiple sets
of choice questions. Because CEs are based on attributes, they allow the researcher to value
attributes as well as situational changes. This approach can provide substantially more
information about a range of possible alternative policies as well as reduce the sample size
needed compared to CV. It also allows for simultaneous valuation of several
characteristics/goods that naturally belong together, and thus has the potential of avoiding
aggregation biases. However, survey design issues with the CE approach are often much more
complex due to the number of goods that must be described and the statistical methods that
must be employed. Also, lexicographic choices and other simplifying strategies employed by
the respondent to choose between complex alternatives, could lead to biased results
(Sælensminde 2000).
93.3. Benefit Transfer techniques
There are two main approaches to benefit transfer:
i)  Unit Value Transfer Simple unit transfer
(a) Simple unit transfer
(b) Unit Transfer with income adjustments
ii) Function Transfer
a) Benefit Function Transfer
b) Meta analysis
3.3.1. UNIT VALUE TRANSFER
Simple unit transfer is the easiest approach to transferring benefit estimates from one site to
another. This approach assumes that the utility or dis-utility experienced by an average
individual at the study site is the same as that which will be experienced by the average
individual at the policy site. Thus, we can directly transfer the mean benefit estimate from the
study site to the policy site (or generalize from a local study site to a national policy site (i.e.
average national values)
If the unit of benefit estimate is “euro per dB per person per year” or NDSI the obvious
problem with transfer of this unit values is that individuals at the policy site may not value the
same change in noise level the same as the average individual at the study sites. There are two
principal reasons for this difference. First, people at the policy site might be different from
individuals at the study sites in terms of level of annoyance from the same noise level (i.e. the
proportion of the population at different annoyance levels is different for the same noise
level), income, education, religion, ethnic group or other socio-economic characteristics that
affect their demand for quietness. Second, even if individuals´ preferences for noise at the
policy and study sites were the same, the opportunities to avoid noise might not be. A more
robust unit of transfer could be “euro per person annoyed per year” with specific values for
each annoyance level since we then at least would avoid making the strict assumption about
the same distribution on annoyance levels for the populations at the two sites. For NDSI, one
also has to make assumptions about equal local housing markets both in time and space.
In SP studies WTP is reported for one or more specified discrete changes in noise level, and
not on a marginal basis. Therefore, the magnitude of the change, should be close, in order to
get valid transfers of estimates of mean, annual WTP per household. Also the initial levels of
noise should be close to avoid biases caused by non-linearity in the underlying physical
impacts and/or economic estimate.
On the issue of units to transfer, one should also keep in mind that the valuation step is part of
a larger damage function approach, where we are trying to find values for identified endpoints
exposure-response functions for noise annoyance and other impacts from noise.
The simple unit transfer approach is not fit for transfer between countries with different
income levels and standard of living. Therefore, unit transfer with income adjustments have
been applied, by e.g. using Purchase Power Parity indices.  However, this adjustment will not
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take care of differences in preferences, environmental conditions, and cultural and
institutional conditions between countries. Very few studies have tested for the impacts on
valuation of these other factors (see e.g. Ready et al 1999 for an application to morbidity
which observed transfer errors of ± 36-38 % between cities in five European countries).
3.3.2 FUNCTION TRANSFER
Function transfer could be transfer of the benefit function from one study (benefit function
transfer) or transfer or a benefit function estimated from many studies (meta analysis).
Benefit function transfer
Instead of transferring the benefit estimates, the analyst could transfer the entire benefit
function. This approach is conceptually more appealing than just transferring unit values
because more information is effectively transferred. The benefit relationship to be transferred
from the study site(s) to the policy site could again be estimated using either the HP method
or SP approaches. For a CV study, the benefit function in its general form can be written:
WTPi  = b0 + b1Gij + b2 Ci + e  (1)
where WTPi = the willingness-to-pay of household i, Gij = the characteristics of the
environmental good and site j, and Ci  = characteristics of household i , and b0 , b1  and  b2
are parameters and e is the random error.
To implement this approach the analyst would have to find a study in the existing literature
with estimates of the parameters b0, b1, and b2. Then the analyst would have to collect data on
the two sets/groups of independent variables at the policy site. The values of these
independent variables from the policy site and the estimates of b0, b1, and b2  from the study
site would be replaced in the CV model (1), and this equation could then be used to calculate
households´ willingness-to-pay at the policy site.
The main problem with the benefit function approach is due to the exclusion of relevant
variables in the bid or demand functions estimated in a single study. When the estimation is
based on observations from a single study of one or a small number of sites or a particular
change in noise level, a lack of variation in some of the independent variables usually
prohibits inclusion of them. For domestic benefit transfers researchers tackle this problem by
choosing the study site to be as similar as possible to the policy site. The exclusion of
methodological variables makes the benefit function approach susceptible to methodological
flaws in the original study. In practise researchers tackle this problem by choosing
scientifically sound original studies.
Meta-analysis
Instead of transferring the benefit function from one valuation study, results from several
valuation studies could be combined in a meta-analysis to estimate one common benefit
function. Meta-analysis has been used to synthesize research findings and improve the quality
of literature reviews of valuation studies to come up with adjusted unit values. In a meta-
analysis original studies are analysed as a group, where the results from each study are treated
as a single observation into a new analysis of the combined data set. This allows us to
evaluate the influence of the resources´ characteristics, the features of the samples used in
each analysis (including characteristics of the population affected by the change in
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environmental quality), and the modelling assumptions. The resulting regression equations
explaining variations in unit values can then be used together with data collected on the
independent variables in the model that describes the policy site to construct an adjusted unit
value. The benefit function from a meta-analysis would look like equation (1), but with one
added independent variable Cs = characteristics of the study s (and the dependent variable
would be WTPs = mean willingness-to-pay from study s).
While several literature reviews of noise valuation studies have been undertaken, I am aware
of only two formal meta analyses. Schipper et al (1996) and Bertrand (1997) performed meta
analyses of HP studies of aircraft noise and road traffic noise, respectively. These two
analyses and meta-analyses of other environmental goods and health effects are not
particularly useful for benefit transfer, because they focus mostly on methodological
differences. Methodological variables like "payment vehicle", "elicitation format", and
"response rates" (the latter used as an indicator of quality of mail surveys) in CV studies, and
model assumptions, specifications and estimators in TC and HP studies, are not particularly
useful in predicting values for specified change in environmental quality at the policy site.
This focus on methodological variables is partly due to the fact that some of these analyses
were not constructed for benefit transfer (e.g. Smith and Huang 1993), and partly because
there were insufficient and/or inadequate information reported in the published studies with
regards to characteristics of the study site, the change in environmental quality valued, and
income and other socio-economic characteristics of the sampled population.  Particularly, the
last class of variables would be necessary in international benefit transfer, assuming cross-
country heterogeneity in preferences for environmental goods. In most meta-analyses,
secondary information was collected on at least some of these initially omitted site and
population characteristics variables or for some proxy of them. These variables make it
possible to value impacts outside the domain of a single valuation study, which is a main
advantage of meta-analysis over the benefit function transfer approach. However, often the
use of secondary data and/or proxy variables adds uncertainty
Most meta-analyses caution against using them for adjusting unit values due to potential
biases from omitted variables and uncertainties in the measurement of included variables. To
increase the applicability of meta-analysis for benefit transfer, one could select studies that are
as similar as possible with regards to methodology, and thus be able to single out the effects
of site and population characteristics on the value estimates. However, one would then have
too few valuation studies of a specific environmental good to perform a Meta analysis. This is
the case with SP studies for all noise sources, but probably not HP studies with both road
traffic and aircraft noise.
Day (2001, p.98) shows that since marginal prices in hedonic markets are not necessarily
constant, we would not expect any simple relationship to exist between marginal WTP for a
property attribute and the quantity of that attribute presently enjoyed by a household., and
thus meta-analyses of hedonic data that attempt to regress average implicit prices for
environmental quality against average levels of environmental quality from various markets
have no theoretical content. Therefore one should be cautious in using results from meta
analyses of NSDIs  (Schipper 1996 and Betrand 1997). Macroeconomic variables should be
included in the meta analyses to try to correct for some of the observed differences.
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3.3.3. CURRENT PRACTICE IN BENEFIT TRANSFER OF NOISE ESTIMATES
All these benefit transfer techniques have been used to determine noise values used by
national transportation and environmental authorities. However, unit benefit transfer i.e. using
unit values from one or a few (often recent) national valuation studies (CV; CE or HP), seems
to be the dominating technique (see chapter 4). The benefit function approach, using simple
regressions of WTP on initial noise levels and/or size and direction (increase/decrease) has
also been used to some extent.
In his general assessment of HP methods Day (2001) conclude that implicit prices, like those
for market goods, are market specific, i.e. they depend on the particular conditions of demand
and supply that exist in that market. Since house prices and market are different between
Member States, unit transfer of NDSI from one country to another, and from region to region
within a country, will be highly uncertain.
Benefit transfer of unit values based on impacts in terms of level of annoyance (i.e. euro per
person annoyed per year) seems to involve less uncertainty and fewer strict assumptions than
the exposure-based unit values of NDSI and “euro per dB per person per year”.
4. REVIEW OF NOISE VALUATION STUDIES
In order to get a complete overview of noise valuation studies (both revealed and stated
preference methods) the existing databases for valuation studies (EVRI and ENVALUE) have
been searched. Reviews of noise valuation studies prepared by national authorities have been
collected, and academic journals publishing noise valuation studies have also been reviewed.
Environmental valuation practitioners in Europe and North America have also been contacted
in order to detect new and yet unpublished studies, and older “grey literature” in this field.
A search of the EVRI database (http://www.evri.ec.gc.ca/EVRI/) gives 12 hits on the word
“noise”. However, only three of these are transportation noise valuation studies, and all three
are from Europe (Pommerehne 1988, Soguel 1994a and Vainio 1995). In addition, one study
is related to noise from wind turbines in Denmark, and one study estimated the value of  noise
from tourism in a local community in Oregon, USA. The other studies were not related to
valuation of noise. This clearly shows that the EVRI database, which was originally
developed for water quality valuation studies, needs to add “noise” as a searchable predefined
category to better represent noise valuation studies (see also the evaluation of the EVRI
database; Navrud 1999a). The Australian ENVALUE database
(http://www.epa.nsw.gov.au/envalue/) however, has four predefined categories of noise from
different sources. A search of ENVALUE identifies 24 studies on airport noise (six from
Europe), ten road on transport/traffic noise studies (none from Europe) and one specific rail
transport noise study (not from Europe). No studies on industrial noise were found in any of
the two databases. An overview of all these studies can be found in appendix 1. This search of
the databases EVRI and ENVALUE clearly show the need for adding noise valuation studies
to existing databases, which in practice means EVRI since ENVALUE is a “sleeping”
database.
In addition to these databases, DETR (Department of the Environment, Transport and the
Regions; now divided into DELR and DEFRA i.e. Department of Environment, Food and
Rural Affairs) in the UK has constructed a list of environmental valuation source documents
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for the UK (http://www.defra.gov.uk/environment/evslist/index.htm). However, this list
includes only a few of the noise valuation studies listed in DETR´s review of noise valuation
studies (DETR 1999; see also appendix 2).
National environmental and transport authorities in Europe have carried out literature reviews
of noise valuation studies. Examples of institutions commissioning or conducting such
literature reviews include; in the UK: DETR (DETR 1999, see appendix 2) and the
Development Department of The Scottish Executive (SE) (Bateman et al 2000; see appendix
3); in Norway: Directorate for Public Roads (Veidirektoratet-VD) (Navrud 2000a, 2001) and
Ministry of Environment (Navrud 1999b); in Sweden:  the National Land Survey
(Lantmäteriverket – LMV)) (LMV 1998); and in Denmark: Directorate for Public Roads
(Vejdirektoratet) (COWI 2001) and the Rail Agency (Banestyrelsen) (COWI 1998). Most of
the agencies mentioned above have also initiated and financed new, original valuation studies,
in order to try to reduce the uncertainty in using transferred value estimates from previous
valuation studies conducted a long time ago and/or in other countries. Summaries of the
literature reviews performed by DETR and The Scottish Executive can be found in appendix
2 and 3, respectively.
These literature reviews have mainly been conducted to establish noise values for use in cost-
benefit analysis (CBAs) of noise mitigating / traffic calming measures. However, The Scottish
Executive, the Swedish National Land Survey and the Norwegian Directorate for Public
Roads use, or aim at using, noise valuation studies to calculate compensation payments to
land owners for welfare loss due to traffic noise, visual intrusion and other impacts from
traffic on new roads and extension/widening of existing roads6. Noise valuation studies have
also been used for environmental costing exercises of transport (e.g. COWI 2001 and the EC
project UNITE) and even to calculate environmental taxes, e.g. noise charges for aircrafts
(Thune-Larsen (1995) based on CV and CA studies, and Hoffman (1984) based on HP
studies).
A review of the values used for noise in these four European countries (UK, Denmark,
Sweden and Norway) shows that the methodological approach and unit used to measure the
economic value of noise annoyance differ between countries, and even between different
sectors/agencies in the same country. However, there seems to be two main approaches:
i) An economic value pr decibel per year; measured by the Noise Depreciation
Sensitivity Index (NDSI), defined as the average percentage change in property prices
per decibel.
ii) An economic value per year per person (or household) annoyed by noise. Two
measures are used. a) value per person “highly annoyed” (HA), and b) value per
person “annoyed”, independent of the level of annoyance.7
                                                
6 In the case of compensation payments for the overall annoyance of road building projects, the Hedonic Price
method is ideal, as there is no need to isolate the different impacts of noise, accident risks, visual intrusion, local
air pollution etc The noise level can be used as an indicator for overall annoyance. Since HP studies are based on
actual behaviour in real estate markets the estimates will probably also hold up better in a court case than results
from SP studies.
7 Sometimes values are also expressed as per person exposed to noise levels above a certain level e.g. 55 db
without referring to any annoyance level. This means that persons exposed to, but not annoyed by, noise will be
included
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The first approach is based on domestic Hedonic Price (HP) studies and/or a review of HP
studies internationally; and in a few cases also expert assessments by real estate agents have
been used. Nearly all of these studies report the results in terms of the Noise Depreciation
Sensitivity Index (NDSI), which gives the average percentage change in property prices per
decibel. To convert this capitalized value of expected future rents into an annual value, we
have to make assumptions about time horizon and discount rate (which also vary between
countries). To avoid making these assumptions, several authors (e.g. Palmquist 1981) have
suggested using rental charges instead of sales prices as the dependent variable in HP
regressions. Soguel (1991, 1994b) used the monthly rent (net of charges) as the dependent
variable in his HP regression on dwellings in the town of Neuchatel in Switzerland. He found
a value of SF 5.85 per db per household per month, which equals about 47 euro per year per
household (1 SF = 0.675 euro). Furlan (1996) and Locatelli Biey (1994) also used monthly
rent of apartments in their HP studies in the inner city of Paris and Turin (Italy), respectively.
The last study used traffic volume as a proxy for the noise level, while Furlan op. cit had
noise level data. However, neither of these two studies collected data on the income of
households, and do not contain data on the average market price of apartments. Thus, no
estimates of WTP per household can be constructed. One problem in using rental charges in
HP studies is that the rental market could be controlled and therefore the difference in noise
level often would not be fully reflected in differences in rental charges.
The second approach is based on Contingent Valuation (CV) and Choice Experiments (CE)
like Conjoint Analysis (CA), and most of these valuation studies have been conducted over
the last 5 – 10 years.
In addition to these two approaches, there have also been studies that try to calculate the
national costs of noise annoyance in terms of percentage of Gross Domestic Product (GDP);
see appendix 2 for the results from these studies. However, these results are not very relevant
for benefit transfer to CBAs of noise reducing measures.
The recommended economic values for noise annoyance vary. This could be due to different
initial noise levels, different income level, cultural differences, different methodological
approaches (and the noise valuation unit used), whether other social costs than the annoyance
costs are included etc. Below are a few examples on values and units used in some European
countries that have many noise annoyance valuation studies, i.e. the UK, Norway, Denmark
and Sweden.
DETR (1999) conclude their review of 64 noise valuation studies (including both original
valuation studies and reviews of studies) by stating the range of results:
£15 - £30 (24 – 48 euro) per decibel per household per year (covering a total of 4 studies)
0.08-2.30 % change in property price per decibel (covering a total of 43 studies)
0.02-2.27 % GDP (covering a total of 15 studies)
DETR op. cit further note that “although it is difficult to compare between these different
types of measurement without complete information about the population sampled, their
properties and the noise levels to which they were exposed; the individual ranges they cover
can provide helpful benchmarks for the magnitude of the external costs of noise. It is apparent
that the studies sometimes make quite different estimates of the costs associated with noise.
This can be due to a number of reasons - not only from methodological and sampling
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differences, but also because studies often use different assumptions about baseline noise
levels (e.g. using from between 30-65dB(A) as a zero-nuisance baseline) or use different time
periods to identify average noise levels”. For transport policy appraisal in the UK, DETR
(1999) notes that HETA (Highways, Economics and Traffic Appraisal; a part of DETR)
allows the use of £21.24 per household, for a one decibel noise improvement, based on
Tinch’s adaptation of the Soguel (1991, 1994) - study (see studies 8 and 27, appendix 2).
However, given the uncertainties associated with transferring this value from its initial Swiss
context, it is recommended that the estimate should be reported separately from other
monetary values and that further UK-specific work should be carried out in future to improve
upon this tentative value.
Environmental authorities in Norway (i.e. National Pollution Control Authority –SFT) use an
ad hoc value of 10.000 NOK (1.250 euro) per person “highly annoyed” (HA) by noise. They
further assume that with a 1 dB increase in the noise level an average person will be 2 % more
highly annoyed. This results in a recommended value of 200 NOK (about 25 euro) per dB per
person exposed per year (which is in accordance with the recommendations by ECMT 1998).
The Norwegian Directorate for Public Roads use a noise value function which produces the
higher value of 14.000 NOK per person HA per year for a 50 % reduction in the noise level;
equivalent to a reduction in noise level of about 8 dB. This estimate is based on a combined
CV and CA study (Sælensminde & Hammer 1994, Sælensminde 1999). They found a WTP of
17-35 euro pr dBA pr person per year (or 3.550 - 7.100 NOK, i.e. 440-890 euro, per year per
annoyed person, i.e. counting and weighting equally both “somewhat” and “highly” annoyed
persons; see Sælensminde (1999, table 10)). The Norwegian Air Traffic and Airport
Management (Luftfartsverket) use a value of 3.900 per person HA per year. This clearly
illustrates the use of different values for the same noise annoyance unit within the same
country. SFT now wants to introduce a new valuation unit; i.e. the “annoyance score”
introduced by Miedema and Vos (1998, 1999). The main advantages of this approach is that it
also considers the welfare loss of persons at lower annoyance levels than HA by assigning
different weights to the different noise annoyance level (i.e. higher weight to higher
annoyance levels). However, it is still uncertain how the existing valuation studies can be
used to estimate values per percentage unit of the annoyance score (without making rather
arbitrary, simplistic, and unrealistic assumptions). The Norwegian Directorate of Public
Roads, however, wants to keep “no. of persons HA” as the noise annoyance endpoint, and
update and refine their value estimate for this endpoint.
In Denmark they report the economic value of noise in yet another unit; “highly annoyed
dwelling”. This value is based on two 20-25 year old Hedonic Price studies (one in Denmark
(Hjort-Andersen 1978) and one in Sweden (Hammer 1974). These studies report NDSI as a
function of the dB(A) level, e.g. Hammer (1974) report NSDI varying from 4.2 % at 57
dB(A) to 20.8 % at 71 dB(A). Using current mean prices for houses in Denmark, and adding
an ad-hoc estimate of 50 % of this value to correct for other social costs of noise (than
annoyance) the recommended value becomes (in 2000-prices) 49.752 DKK (6.675 euro)
(COWI 2001).
In Sweden, the Directorate for Public Roads (Vägverket) now uses an economic value per
person affected by noise varying from 0 at 50 dB to 13.890 1999-SEK (equal to about 1.480
euro) at 75 dB, which is based primarily on a HP study in Stockholm by Wilhelmsson (1997)
(Johansson 2001).
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In France, the Road Directorate applies an economic value of 963 FF (equal to about 147
euros) per person annoyed per year (Ministry of Transport - Road Directorate 1998; Lambert
2000).
The above overview of the use of noise values must be viewed as examples, and is in no way
conclusive.
4.1. Road traffic noise
NSDIs for road traffic noise have been reported ranging from 0.08 % to 2.22 %, see appendix
3 (Bateman et al 2000). Bateman et al (2000) conclude that noise researchers have suggested
that an “average” value lies somewhere in the lower part of this range. A simple mean of
these studies suggests a NSDI of about 0.55. A HP study, not included in this review, using
rental charges for apartments in Paris, (exposed to road traffic noise levels between 50 and 80
dB(A)) should also be mentioned. Furlan (1996) found a NSDI of 0.20 – 0.33 %.
Nelson (1982) reviewing 14 studies for the United States and Canada concludes that the
average NSDI is around 0.4 % whilst more recent work by Bertrand (1997) suggests the
average figure may be as high as 0.64 %. Betrand op cit used a meta-analysis to compare 16
estimates from nine different hedonic pricing studies of noise pollution carried out in the
USA, Canada, Switzerland and Finland. Bertrand’s results provide insights into how the
hedonic price function varies from market to market. In line with expectations, the greater the
average level of noise in a market and the greater the income of the market’s households, the
higher the implicit price that is paid for noise pollution reductions.
Bateman et al (2000), in their review of studies, point out that the use of a single statistic to
compare studies conceals considerable heterogeneity in the exact method of their application.
As an example, each of the studies deals with noise in a slightly different manner. Whilst the
majority of studies have used the Leq measure of noise (as shown in Column 4 of Table 5-2;
appendix 3), the method by which the noise pollution impacting on a particular house is
assessed can be very different from study to study. A number of studies adopt the noise
contour approach whereby data from various monitoring points are used to construct bands of
similar noise pollution across the urban environment. The noise pollution experienced by any
particular property will depend on the band in which it falls. Studies using this approach
include Gamble et al. (1974). More advanced measures of noise pollution can be achieved by
using models that take account of the exact characteristics of a particular dwelling. Data from
these models are likely to be much more accurate. Studies taking this approach include
Pommerehne (1987), Soguel (1991) and Vainio (1995, 2001). Bateman et al (2000) also
observe that studies vary considerably in the choice and accuracy of the explanatory variables
used in the regression analysis and in the choice of functional form, and this affect the level of
the observed NSDI.
Among studies that are not included in these review is the HP study in Glasgow reported in
Bateman et al (2001). By using GIS (Geographical Information Systems) they are able to
increase the number of independent variables in the HP function and measure them with
greater accuracy (They had previously shown that GIS can accurately measure the visual
exposure of properties to roads (Lake et al 1998)). They construct four different models where
they start with traffic noise level and structural variables (i.e. characteristics of the house)
only (Model I), and then add on neighbourhood variables, accessibility variables, and finally
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also variables indicating the visual (dis)amenity of the land use surrounding the property (one
being views of roads and traffic flows along them) for models II, III and IV, respectively. The
implicit price for noise, i.e. NDSI, drops from 0.84 % in model I to 0.57, 0.42 and 0.20 in
models II, III and IV, respectively. In model I the observed NDSI is an indicator for multiple
environmental impacts of road traffic, while the much lower NDSI of the most complete
specification of the HP function  (model IV) is a much better representation of the isolate
impact of noise annoyance by road traffic. Distinguishing the separate influence of noise may
be relatively difficult though it is essential to include comprehensive measures of accessibility
and the visual disamenity of roads. If this is not done then it is likely that the implicit prices
estimated for noise will erroneously include the impacts of these factors.
Bateman et al (2001) also cites the study JMP Consultants Ltd. (1996) did for the UK
Department of Transport valuing the nuisance from road traffic by asking the opinion of
expert property valuators. Using a large sample they concluded that the best estimate of the
NSDI was 0.29% per dB increase or decrease in noise pollution. This result falls in the range
of values commonly reported from hedonic studies but is somewhat lower than the average of
values reported in the hedonic literature.
Pommerehne (1988), Soguel (1991,1994a) and Vainio (1995) have used the contingent
valuation approach to produce results that they can compare with those derived from their
hedonic analyses. The Pommerehne (1988) study in Basel, Switzerland produces remarkably
similar results. Estimating households’ WTP to reduce noise pollution by half, the hedonic
price method returns a result of 79 CHF per month (1 euro = 1.47 CHF) compared to a value
of 75 CHF per month derived from the CV survey. In a similar manner, the Soguel study in
Neuchatel, Switzerland produces highly comparable results. Again valuing households’ WTP
to reduce noise pollution by half, the research estimates a value of 60 CHF per month from
the hedonic pricing method (Soguel, 1991) and a value of between 56 and 67 CHF per month
from the CV survey (Soguel, 1994a).
The Vainio (1995, 2001) study in Helsinki, Finland is not so favourable. Applying the HP and
CV methods to the same population sample in Helsinki (Finland), he found that the HP
method produced 2 to 3 times higher values than the CV study (see Vainio (2001) which
presents re-calculated results from the original study). The HP study was based on 1522
transactions and the CV mail survey had a 60 % response rate producing 418 useable
responses. Based on the mean price of a dwelling unit Helsinki in 1991, Vainio (2001)
calculates mean WTP per dB reduction in noise level (above 55 dBA) as a lump sum at 365
euros (2001 price level) per household. At a 6 % discount rate and indefinite time horizon this
corresponds to reports a mean WTP of 22 euros per dB per household per year. The
corresponding estimates from the CV study is 6 and 9 euros; assuming that reported WTP per
person in the CV survey represents the WTP of the overall household and one person only,
respectively.
In a nationwide CV survey of a random sample of about 1.000 households, Navrud (1997)
found significantly different WTP for persons HA compared to those that were little or not
annoyed. Mean WTP per household per year was 335 and 101 1996-NOK (1 NOK = 8 euro)
for these two annoyance groups, respectively. Only 6 % of the households in this random
sample were HA. Thus, mean WTP for the overall sample was 115 NOK/household/year.
Navrud (2000b) found a mean WTP per household per year of 1.520 – 2.200 NOK
(equivalent to 165-275 euro) for the elimination of the noise annoyance from road traffic in
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Oslo. This is assumed to be equivalent to a reduction in experienced noise level of 10 dB(A),
All households interviewed were exposed to noise levels of 65 dB and above. No significant
difference in WTP was found for the four different annoyance levels respondents classified
themselves in, nor between WTP and the noise levels respondents were exposed to.
In a CV survey of 331 households living along highways in the Rhône-Alpes Region in
France, Lambert et al (2001) found significant different WTP for a public program that would
eliminate noise annoyance at home for respondents that classified themselves in five different
annoyance levels (in accordance with the new annoyance levels; ISO 2001). While the overall
mean WTP per household per year was 73 euros, the corresponding values for the annoyance
levels “not at all”, “slightly”, “moderately”, “very” and “extremely” annoyed were 47, 61, 78,
101 and 130 euros, respectively. This is currently the only SP study using the new annoyance
level classification according to ISO (2001). The results can be compared to SP studies using
the previous annoyance level classification with four levels, since HA corresponds to the
aggregating the two levels “very” and “extremely” annoyed.
Thune-Larsen (1995) used CV to value road traffic noise in the same area and for the same
respondents as described in more detail chapter 4.2. (since valuation of aircraft noise was the
main aim of the study). Mean WTP per household per month for a 50 % reduction in noise
level was valued at 78 NOK per household per month (which was lower than the
corresponding value for the same percentage reduction in aircraft noise from the same CV
study). Assuming a 8 dB reduction in noise level, this corresponds to an annual WTP per
household pr dB of 14 euros (1994 price level)-.
Wibe (1997) performed a CV study of 4000 randomly selected person in Sweden, asking for
their WTP in terms of increased rental charges for their dwelling to eliminate noise from all
sources. A response rate of 58 % in this postal survey gave 2322 useable observations. 50 %
stated zero WTP, while the remaining 50 % were willing to pay 400 SEK per month per
household. Thus, the overall WTP for the sample was estimated at about 200 SEK per month
per household (1 euro = 9.22 SEK), or about 6.5 % of the mean monthly rental charge.
Assuming a 10 dB reduction in noise level, this corresponds to an annual WTP per household
pr dB of about 25 euros. Questions about level of annoyance from different noise sources
(including noise from neighbours) were also asked.
Arsenio et al (2000) and Sælensminde and Hammer (1994) / Sælensminde (1999, 2000) both
apply CE to road traffic noise in Lisbon (Portugal) and the counties of Oslo and Akershus
(Norway), respectively. Arsenio et al (2000) interviewed 412 households in Lisbon in June-
November 1999, and also performed noise measurements in the building the respondents´
apartments were located. Assuming that 10 dB represent a doubling of the noise level,
preliminary results show a mean WTP per month per household of 7900 PTE per month per
household (1 euro = 200 PTE). This corresponds to 474 euro per dB per household per year.
This estimate is much higher than reported in the other studies reported here. This could
(partly) be explained by the risk of overestimating annual WTP when the valuation question
elicit monthly WTP, the methodology used to elicit unit values for noise and other assumption
made, and the fact that “loss aversion” and risk aversion lead people to place a higher value
on avoiding an increment in noise levels compared to the same percentage reduction in noise
level.
Sælendminde (1999, table 9) reports a WTP per household per year of
NOK 45-90 pr percentage point reduction in noise levels. For a 50 % reduction in noise level,
19
assumed to be equivalent of an 8dB reduction in noise level, the WTP is NOK 2250-4500 per
household per year, and NOK 280-560 per dBA per household per year (1 euro = 8 NOK).
Garrod et al (2001), Scarpa et al (2001a) and Scarpa et al (2001b) reports results from a
combined CE and CV (discrete choice) study of local residents in three English towns for
traffic calming measures. Scarpa et al (2001b) conclude that there is no significant difference
between estimated WTP from the two SP methods, and see these results as encouraging as the
survey instruments in the two methods were quite different. Economic values separate for
noise and other impacts of the traffic calming scheme were estimated from the CE study. The
estimated mean WTP from the mixed logit models is in the range of 1.38 - 2.26 £ per
household per year (1 euro = 0.61 GBP), i.e. about 2 – 4 euros per db per household per year.
(The CE experiments had three noise levels; 60, 70 and 80 dB)
Barreiro et al (2000) performed a CV telephone survey of a sample of 600 households in the
city of Pamplona in Northern Spain. They found a mean WTP per household per year of 4675
ESP (1 euro = 166 ESP) for the CV scenario “daytime noise would be reduced from the
working day level to that of a Sunday morning”. This is assumed to be equivalent to eliminate
noise annoyance, although some respondents might think it would not do so. This would bias
the WTP downwards. The positive image of Sunday mornings could bias the WTP upward.
The net impact of these to effects is difficult to predict.
Weinberger (1992) conducted a CV study of a random sample of 7000 persons in Germany in
1989 asking for their WTP to “live in a quiet area”. The monthly WTP (euro) was estimated
at 0.85 LAeq – 36.6 , i.e. 10 euros per dB(A) per person above 43 db(A) (J. Lambert pers.
comm.. 2002).
Due to the lack of data on average property prices in the HP studies and the uncertainties
introduced by modeling assumptions and transfer of HP values over time and location (with
different housing markets), we will put most emphasis on the SP studies of road traffic noise.
Among these studies, only studies presenting results in terms of values for different levels of
annoyance can be used if all steps of the DFA should be followed. However, since there are
too few such SP studies to construct mean values for the EU Member States, a “second best”-
approach would be to convert the results from existing SP studies into values per dB per
household per year.
In order to calculate economic values per dB from SP studies we need to translate the SP
scenarios into corresponding changes in dB levels. This involves using exposure-response
functions and a set of strict assumptions. For a SP scenario of e.g. ”50 % reduction in noise
levels” we have to assume that:
(i) the respondents interprets the scenario as a 50 % reduction in noise annoyance,
(ii) a 50% reduction in noise annoyance is assumed to be equivalent with a 50 % reduction
in the proportion of people strongly annoyed by noise as shown by exposure-response
functions of noise level and noise annoyance (from an assumed average initial level of
noise (since the reduction in dB corresponding with a 50 % reduction in noise
annoyance will increase with a lower initial noise level),
(iii) the respondent states the WTP only for him-/herself and not others affected by the
change in noise level, and
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(iv) respondents interpret the SP scenario not as an instant reduction in noise level (which
is a possibility that cannot be excluded), but as a reduction in the accumulated
annoyance from noise over a year.
Assuming that the annual “average” initial noise level is in the area of 60-65 dB, exposure-
response functions give the following approximate reductions in dB-level, which have then
been used to produce the results shown in table 1.
(a) ”getting a 50 % reduction in noise level” is equivalent to about 8 dB
(b) ”getting a 100 % reduction in noise annoyance” is equivalent to about 10 dB
(c) ”avoiding a 100 % increase in noise levels” is equivalent to about 10-15 dB
Table 1 summarizes results from SP studies on road traffic noise expressed in economic
values per dB reduction in noise level. The table clearly shows the wide rage of values per dB
per household per year from the existing studies. This large variation in values should be
expected since one or more of the strict assumptions listed above will most probably not be
fulfilled for all SP studies.
If we exclude older SP studies (done before 1995 and using exposure-based scenarios), and
include studies valuing reductions in noise levels only (i.e. excluding the Arsenio-study), the
higher WTP values are excluded and the range is reduced to 2-32 (2001) euro per dB per
household per year. This range of values reflects a combination of differences in
methodological and modeling approaches (and implicit assumptions made), and differences in
preferences, sites, institutions, culture and contexts. A meta analysis of these studies could
have tested the significance of these explanatory factors, but there are still too few of these SP
studies to perform a comprehensive meta analysis.
To conclude, calculating economic values per dB per year from SP studies (and implicitly
skipping many steps of the damage function approach and making simplified assumptions8)
introduces a large degree of uncertainty, which is clearly reflected in the empirical results in
table 1. This makes it difficult to recommend a specific interim value for road traffic noise
from the range indicated by this “second best” – approach. Rather a quite broad range of
values should be used until more SP studies linking annoyance levels and WTP have been
conducted.
                                                
8 A main assumption introducing uncertainty is the conversion of WTP for a specified discrete change in noise
level described in the SP study into marginal WTP in terms of an economic value per db. Economic values
per annoyed person for the different annoyance levels should also be much more stable across space and
time than dB values.
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Table 1.
Results from Stated Preference (SP) studies (Contingent Valuation (CV) and Choice
Experiments (CE)) of road traffic noise; as experienced inside the dwelling. Willingness-to-
pay (WTP) per decibel (db) per household (hh) per year, reported in national currencies in the
year of the study and converted to 2001 - euro. The euro values have been calculated using
exchange rates as of January 2002 and adjusting to 2001–value using GDP deflators (used by
the European Commission) for the respective countries where the studies were conducted.
Study
(Valuation
Method)
Site
(Scenario description)
/  Year of study
WTP /dB/hh/year
(Original estimate in
national currency in
year of study)
WTP
/dB/hh/year
in euros (in
2001 price
level)
Pommerehne 1988
(CV)
Basel, Switzerland
(50 % reduction in experienced noise
level) / 1988
112 CHF
(= 75 CHF/month for 8dB)
99
Soguel 1994a
(CV)
Neuchatel, Switzerland
(50 % reduction in experienced noise
level)  / 1993
84 – 100 CHF
(= 56-67 CHF/month for 8
dB)
60 - 71
Sælensminde &
Hammer 1994,
Sælensminde 1999
(CV and CE)
Oslo and Akershus counties, Norway
(50 % reduction in
experienced noise level) / 1993
281 – 562 NOK
(=2250-4500 NOK/year for 8
dB)
47 – 97
Wibe 1995
(CV)
Sweden – national study
(Elimination of noise annoyance) / 1995
240 SEK
(= 200 SEK/month for 10
dB)
28
Vainio 1995, 2001
(CV)
Helsinki, Finland
(Elimination of noise annoyance) / 1993
33 - 48 FIM 6 - 9
Thune–Larsen 1995
(CV and CE)
Oslo and Ullensaker, Norway
(50 % reduction in experienced noise
level) / 1994
117 NOK
(= 78 NOK/month for
8 dB)
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Navrud 1997
(CV)
Norway – national study
(Elimination of noise annoyance) / 1996
11 NOK
(= 115 NOK/year for
10 dB)
2
Navrud 2000b
(CV)
Oslo, Norway
(only hh exposed to > 55 dB)
(Elimination of noise annoyance) / 1999
152 – 220 NOK
(= 1520 – 2200 NOK / year
for 10 db)
23 - 32
Arsenio et al 2000
(CE)
Lisbon, Portugal
(Avoiding a doubling of
the noise level) /1999
9,480 PTE
(= 7900 PTE / month for
10 – 15 dB)
50
Barreiro et al 2000
(CV)
Pamplona, Spain
(Elimination of noise annoyance) / 1999
476 ESP
(=  4765 ESP / year for
10 db)
2 - 3
Lambert et al 2001
(CV)
Rhones - Alpes Region, France
(Elimination of noise  annoyance) / 2000
7 euros
(= 73 euros /year
for 10 dB)
7
4.2 Aircraft noise
Gillen and Levesque (1989) in their review of 15 HP studies on aircraft noise (and one
combined HP and Expert assessment) in mainly U.S. cities found NDSI in the range from 0.4
to 1.1 % per dB, with a median value of 0.5-0.6 %. Another review, including also recent HP
studies, Bateman et al (2000) found reported NSDIs (i.e. the percentage decrease in housing
prices following a 1 dB increase in noise pollution) in the range from 0.29% to 2.3% for
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aircraft noise (see appendix 3 for an overview of these studies). The variety of NSDI values
should not come as any surprise. Theoretically, we would not expect different housing
markets to have the same hedonic price function and, therefore, would not expect applications
of the hedonic pricing technique in different cities in different years to return identical results.
Schipper (1996) has carried out a more formal statistical test of these results using meta-
analysis. He finds that the implicit price of aircraft noise pollution is influenced by a number
of factors including the timing, country and specification of the original noise studies. His
findings suggest that as a baseline the NSDI is around 0.33%, whilst for studies in the United
States this rises to 0.65%.
Among HP studies not included in the literature reviews mentioned above are Gillen and
Levesque (1991). For runway expansions at the Persons International Airport in Toronto,
Canada they found NSDIs of 0.48 and 0.21 % for single/semi-detached houses and
condominiums, respectively. Gillen and Levesque (1990) report another HP study regarding
the establishment of the same airport, with estimated NSDIs of 0.43 and 0.08 % for single
family homes and condominiums, respectively. They point out that these impacts should be
corrected for the positive impact of accessibility (estimated as elasticity for house value with
distance equal to –0.02 and –0.04 for single family homes and condominiums, respectively) to
calculate the net effect of the airport.
Bateman et al (2001) in their HP study in Glasgow (see chapter 4.1) also valued aircraft noise.
The most comprehensive model (Model IV), in terms of number of independent variables,
produced a NSDI of 0.25 %, which is higher than the corresponding value for road traffic
noise (0.20 %) in the same HP study. Hiron (1999) reports a recent French HP study.
Few SP studies have been conducted on aircraft noise, and to my knowledge none that present
WTP in terms of annoyance levels. The very first of these CV studies seems to be Opschoor
(1974), which by current standards would be considered a low quality CV. Pommerehne
(1988) conducted parallel HP and CV studies on aircraft noise in Basel, Switzerland, and
found a mean WTP per household per month of 22 and 32 CHF (1 euro = 1.47 CHF),
respectively. Navrud (2000b) conducted a CV survey of persons exposed to aircraft noise and
other sources (road, train and rifle range) in the communities of Oslo and neighbouring
Ullensaker (where the Oslo Airport is located). Thune-Larsen (1995) performed in-person
interviews of 473 respondents around the Oslo Airport Fornebu  (now closed, and replaced by
the new Oslo Airport Gardermoen) using both CV and CA techniques to value aircraft noise.
Scenarios with percentage reductions in noise levels were used (varying percentage change
scenarios in the CA, and a 50 % reduction scenario only in the CV question). Mean WTP per
household per month of 91-460 NOK and 104-353 NOK (1 NOK = 8 euro) were estimated
for the CA and CV method, respectively.
Baarsma (2000) conducted a study of aircraft noise in 1998 around the Schiphol airport
outside Amsterdam (The Netherlands) using Conjoint analysis (CA) and two other, new
valuation methods (i.e. the welfare evaluation method and the well-being evaluation method).
Baarsma op. cit concludes that the “well-being evaluation method”, based on the Cantril
measure of well-being that is based on the respondents´ answers to a “ladder-of-life
questions”, works the best in terms of significant relationships with the measure for noise
nuisance used (i.e. Kosten units (Ku)9; an “objective” measure of aircraft noise nuisance
                                                
9  The measure of noise nuisance levels from aircraft noise differs between countries, e.g. the US use Noise
Exposure Forecast (NEF), the UK use Noise and Number Index (NNI), and the Netherlands use the Kosten unit
(Ku).
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developed in the 1960s for the Netherlands by the Kosten Committee, named after the
chairman: late professor Kosten). The results are presented in terms of the compensation
required per household per month if noise nuisance increase. For households with a net
monthly income of 5000 DFL (1 euro = 2.20 NLG) living in a house with no noise insulation,
a rise in noise level from 20 to 30 Ku would require a compensation of 215 NLG per month.
The corresponding value based on information about living expenses (1,500 NLG/month) and
asking price for the dwelling (400.000 NLG) instead of household income, is 357 NLG.
Table 2.
Results from Stated Preference (SP) studies (Contingent Valuation (CV) and Choice
Experiments (CE), including Conjoint Analysis (CA)) of aircraft noise; as experienced inside
the dwelling. (Based on the same assumptions as for road traffic noise; chap.4.1 and table 1)
Willingness-to-pay (WTP) per decibel (dB) per household (hh) per year, reported in national
currencies in the year of the study and converted to euros. The euro values have been
calculated using exchange rates as of January 2002, and adjusting to 2001–value using GDP
deflators (used by the European Commission) for the respective countries where the studies
were conducted.
Study
(Valuation Method)
Site
(Scenario description)
/  Year of study
WTP /dB/hh/year
(Original estimate in
national currency in
year of study)
WTP
/dB/hh/year
in euros (in
2001 price
level)
Pommerehne 1988
(CV)
Basel, Switzerland
(50 % reduction in experienced
noise level) / 1988
48 CHF
(= 32 CHF/month for 8dB)
43
Thune-Larsen 1995
(CV and CA)
Residents around Oslo Airport
Fornebu, Norway  (50 %
reduction in experienced noise
level) / 1994
NOK 1.092 - 5.520 NOK
(=91-460 NOK/month and
104-353 NOK/month for 8
dB; from CV and CE,
respectively)
190 - 959
Faburel 2001
(CV)
Residents around the Paris-
Orly airport
(Elimination of noise
annoyance) / 1999
8 euro
(84 euro/year for 10 dB)
8
Note:
Results from two SP studies could not be reported in terms of WTP/dB/hh/year: Baarsma (2000) reported
willingness-to-accept compensation (WTA) for an increment in the Dutch aircraft noise measure Ku, and Navrud
(2000b) elicited WTP for a package of measures reducing aircraft noise and other types of transportation noise
(and thus WTP for airport noise only cannot be separated out). These two studies are, however, described in the
text above the table.
Faburel (2001) conducted a CV study of the benefits from eliminating aircraft noise
annoyance around the Paris-Orly airport in France by a public program involving
modification of flight paths. More than 600 residents were interviewed in 1999.
In the most noise exposed areas (LAmax > 80 dBA), the annual, mean WTP per person was
estimated at 83 euros while in the least exposed areas (LAmax between 70 et 75 dBA), the WTP
was 11 euros. LAmax was used since this noise measure had the highest correlation with
annoyance. Noise exposure, noise annoyance as well as non-acoustic variables as level of
education, sensitivity to noise, had a significant effect on WTP.
24
Deriving household WTP (84 euros per year in average), benefits of the elimination of aircraft
noise annoyance around Paris-Orly airport was estimated to 1.8 millions euros per year.
Table 2 compares the results of three of these SP studies in terms of the economic value per
dB per household per year, which shows an even bigger variability in values than reported for
road traffic noise in table 1. However, one should note that the results from these studies are
not directly comparable as a change in noise level of e,g. 10 dB measured as maximum noise
level LAmax (used by Faburel (2001)) and average noise level LAeq (versions of this used by
Pommerehne 1988 and Thune-Larsen 1995) are not directly comparable.
Due to the low number of SP studies on aircraft noise, and the wide range of values for both
aircraft and road traffic noise, one cannot say whether aircraft noise is valued higher than road
traffic noise, or vice versa.
4.3. Rail noise
Only two original valuation studies on rail noise have been identified; both of them HP
studies. However, the CV scenario, annoyance level questions and noise exposure data of
Navrud (2000b) also include railway noise.
In the Gamlebyen region in Oslo (near the Oslo Central Railway Station) Strand and Vågnes
(2001) used both HP and a Delphi study (using a Multi Criteria Analysis technique) of real
estate brokers to value rail noise. Using distance to the rail tracks as a proxy for noise level
the HP study found that a doubling of the distance to the tracks would mean a 10 % increase
in property prices. In the Delphi study, a mean WTP of 2.000 1996 NOK per meter increased
distance to the track.  All results are for apartments. For single family and detailed houses the
impact is 20-27 % higher than for apartments.
A HP study on railway noise in Sydney, Australia (Holsman and Paparoulas 1982) found that
the occurrence of railway noise in areas with no benefits from increased accessibility reduce
property prices by 10 %.
4.4. Industrial noise and other types of noise
No valuation studies on specifically on industrial noise have been identified. However, the HP
study of Oosterhuis & Van der Pligts (1985) looked at both road traffic noise and industrial
noise. They found a NSDI of 0.4 % for the combined impact of the two noise sources. The
CV scenario, annoyance level questions and noise exposure data of Navrud (2000b) also
included rifle range noise and industrial noise (but no noise exposure data for the latter).
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5. THE POTENTIAL FOR BENEFIT TRANSFER OF EXISTING STUDIES
The noise valuation literature is dominated by HP studies (most of them old) on road traffic
and aircraft noise of varying quality. However, NDSI estimates from HP studies seem to be
problematic to transfer, both theoretically and in practice (Day 2001).
There is an increasing number of SP studies on road traffic noise, but only a few present WTP
in terms of “euro per annoyed person per year” for different annoyance levels, which
correspond to endpoints of ERFs. Due to the low number of studies that can be used for this
approach, a “second-best” alternative is to evaluate all these SP studies with regards to quality
(e.g. avoid using studies with scenarios based on changes in exposure rather than annoyance
and health impacts), choose the best ones, and calculate a value in terms of “euro per dB per
person per year”. The number of high quality European studies on road traffic noise might be
sufficient to establish a EU value based on this approach. For noise from air, rail and industry
there seem to be too few SP studies to evaluate whether the same values as for road traffic
noise can be used. Due to the different characteristics of these four types of noise, one would
expect that these exposure-based values would differ between different noise sources (while
the preferred annoyance based unit value would probably not be so sensitive to the source of
noise). Another uncertainty the pr. dB – approach faces is the conversion of WTP values for
relatively large discrete changes in noise valued in SP studies to marginal values assuming
linearity. Benefit function transfer might be used to reduce this uncertainty.
In addition to benefit transfer in space, one might also have to transfer values in time. This is
usually one using the consumer price index (CPI) as a proxy. However, it is still an open
question whether the CPI of the study country or the policy country that should be used. Also,
one should consider whether the CPI is representative of the change in value over time for
noise annoyance.
Conversion of values expressed in national currencies to euro is also somewhat more
complicated than simply using of financial exchange rates. Environmental goods and health
are most closely analogous to a consumable, i.e. it is something that respondents would “buy”
with disposable income, in order to generate welfare or utility. The decision whether to “buy”
the environmental and health improvement at the price given is therefore critically dependent
on the prevailing prices at which other consumable goods can be purchased. However, for
many reasons, similar market goods cost different amounts of money in different countries.
These price differences must be considered when converting values from one currency to
another. Purchasing Power Parity (PPP) exchange rates that reflect differences in the national
average prices for the standardized bundle of goods provides a practical solution to
theoretically correct conversions between currencies. OECD publishes average annual PPP
indexes (with US $ as the baseline) for all OECD-countries.10 However, it is not known
whether such corrections with Purchase Power Parity (PPP) indices and adjustments with
national or EU-average Consumer Price indices (CPI), would reflect the change in noise
valuation over time and space.
                                                
10 These PPP indices are national averages (EU15 average values are also reported). If the study area of the
valuation study is a large city, where price levels tend to be higher than the respective national average, using
national average PPP values would overestimate the value.
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6.  WHAT SHOULD BE THE CUT-OFF POINT FOR VALUING NOISE ?
When using economic values per dB, practice among transportation authorities in Europe and
the US has been to use different cut-off points for different modes of transportation. Typically
a “bonus” of 5 dB is given to rail, compared to road and air to correct for the fact that rail
noise at the same noise level is less disturbing than road traffic and aircraft noise. This means
cut-off points of 55 dB for air and road, and 60 dB for rail, which means zero damage costs of
noise below these levels.
Exposure-response functions for transportation noise show that people are annoyed by noise
at levels below 55 dB (Miedema and Vos 1998, 1999 and Finegold et al 1994), and that
elimination of noise annoyance occurs at 37-40 dB (and theoretically even lower, but in
practice other noise sources, e.g. noise from neighbours, would dominate at lower levels of
transportation noise). The review of valuation studies also shows that people exposed to noise
levels below 55 dB and/or are not annoyed by noise have a positive willingness-to-pay (WTP)
for noise reducing measures like noise absorbing road covers and improved tires (see e.g.
Navrud 1997). To avoid underestimation of benefits of such measures, which reduce road
traffic noise for both high and low levels of initial noise (as opposed to e.g. noise screens in
locations with high noise levels), the cut-off point for noise should be below 55 dB. However,
both ERFs and economic value estimates for annoyance become very uncertain below 50 dB
due to few empirical studies at these low noise levels. Thus, Lden 50 could be used as an
interim cut off point for economic valuation. However, even this cut-off point will most
probably produce conservative estimates (underestimates) of benefits from reduced noise
annoyance, which could lead to “wrong “outcomes” of CBAs of noise reducing measures
which also have a positive impact on a high number of houses with low initial levels of noise.
7. WHAT VALUE SHOULD BE USED BEYOND THE CUT-OFF POINT?
Ideally, interim economic values for noise should be based on results from high quality
valuation studies only, i.e. valuation studies using state-of–the-art methodology and
preferably constructed with benefit transfer in mind.
There seems to be two alternative units in which interim values for noise could be presented:
(i) Economic value per person annoyed per year; with separate values for each level of
annoyance (in accordance with endpoints from ERFs), and (ii) Economic values per dB per
person (household) per year
Both alternatives should be based on results from SP studies. This will avoid the problems
isolating the value of noise annoyance in HP studies, making all the uncertain assumptions by
converting NDSI values from HP studies to values per dB per person per year, and avoid the
problems of benefit transfer of HP studies noted by Day (2001).
Alternative i) is the preferred one, as marginal values needed for benefit transfer are elicited
directly from SP studies (also containing questions about the respondents current level of
annoyance). This eliminates the need for many strict and unrealistic assumptions needed to
construct marginal values (pr. dB) from values for discrete changes in noise levels and noise
annoyance (see page 20). Values per annoyed person per year at different annoyance levels
are also thought to be more stable (and easier and more transparent to adjust) across time and
space, since it is based directly on a measure of individual preference (instead of the indirect,
technical measure of dB).
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However, since there are currently few SP studies reporting economic values per annoyed
person per year (see sections 3 and 4), alternative ii) could be considered when constructing
interim values.  The value per dB per person per year would have to vary with different initial
noise levels (Most of the existing SP studies have initial noise levels in the 55-65 dB range).
Tables 1 and 2, summarizing the results from SP studies on road traffic and aircraft noise,
respectively, clearly shows the large variability in estimates of WTP per dB per household per
year. It is difficult to narrow these ranges of values down to specific, reliable interim values,
but an interim range of 2-32 euro per household per dB per year seems reasonable for road
traffic noise. For aircraft noise there are too few studies to defensibly narrow the large range
shown in table 2. For other noise sources the empirical evidence is close to non-existent.
8. SAME VALUE FOR NOISE FROM DIFFERENT TRANSPORTATION MODES?
The noise measure Lden corrects for different distribution of noise over time, but not the
content and composition of noise. An example: A classical music concert and a rock music
concert might have the same Lden level, but the noise have very different contents and
composition, and the enjoyment/annoyance of these two concerts would vary between
individuals according to their preferences (An important difference between this example and
transportation noise is that the latter noise source individuals in most cases are involuntarily
subjected to).
Aircraft noise is often considered to be the worst since it is characterised by infrequent events
with very high noise levels. Rail noise has the same characteristics, but opposed to aircraft
noise you can hear the train coming well in advance and prepare for the high noise level when
it is passing. Also it is easier to find effective noise reducing measures against rail noise,
while it is more difficult to protect households from air noise (i.e. noise coming through the
roof). However, if there are few or no restrictions on night traffic, train noise cause high levels
of sleep disturbance. In situations with restrictions on rail noise during the night, road traffic
noise is ranked higher in terms of noise annoyance than rail, but lower than air. Road traffic is
characterised by more frequent and constant levels of noise than air and rail noise. The
annoyance from industrial noise will vary dependent on the type of industry and noise. Single
tone component noise is more disturbing than noise over a wide spectre, and sharp increases
in noise levels (e.g. hammering) is more disturbing than a constant noise level  (e.g.
ventilation system, fans). Thus, the same Lden level for different sources gives different levels
of annoyance. This is also reflected in ERFs for noise from different sources (see appendix 5).
Results from a recent HP study in Glasgow including data on both aircraft and road traffic
noise in Glasgow also indicate that reductions in aircraft noise are valued higher than road
traffic noise (Bateman et al 2000; table 9-3).
In a situation where individuals are exposed to multiple sources of noise, measures to reduce
one dominating source (especially if the decibel level is below 65dBa) or one out two equal
noise sources will have little effect on the level of annoyance as the other sources will take
over and dominate. (e.g. shutting down an airport makes people at some distance from the
airport more aware of and annoyed by nearby roads traffic noise). Therefore, action plans
towards noise must consider all noise sources (especially when the noise level is below 65
dB(A); at higher noise levels there is a more significant effect of reducing one noise sources,
and they may be treated source by source). Also, the effect on total annoyance by different
environmental factors might be little affected by a measure to reduce noise from one or
several sources if e.g. levels of air pollution (causing health impacts and visibility effects),
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visual intrusion and accident risks are constant. Therefore, one should shift the focus from
noise alone to look at the total annoyance level and welfare effect of all environmental factors
that affect households.
If we use annoyance level - based units of value, we should be able to use the same value for
all noise sources (since the difference between noise sources is “taken care of” in the different
ERFs between noise levels and noise annoyance), while noise exposure - based values would
have to be different for different noise sources to correct for their different characteristics and
level of annoyance at the same dB level
9. SHOULD THE VALUE FOR ALL MEMBER STATES AND ACCENSION
COUNTRIES BE THE SAME?
Economic values per dB per person per year, estimated from SP studies or NDSIs found in
HP studies could certainly vary both between socio-economic groupings (e.g. income groups)
within a EU country and between EU countries. A meta analysis of HP studies on road traffic
noise suggests that the implicit price of noise (NDSI) will be higher in property markets
where households are relatively wealthier and where the general level of pollution is relatively
higher (Bertrand, 1997). Smith and Huang (1995) found the same results for air pollution in a
meta analysis of HP studies.
The level of annoyance from the same decibel level measured outside the house (Lden) could
be different in different countries because of: different building traditions and climates (wood,
brick, insulation, double glazing in cold climate protects against low temperature and noise),
activity level outdoor and proportion of time spent indoors/outdoors (e.g. in the Nordic
countries garden activities are mainly in the summer), the kind of activity (i.e. different
activities are differently affected by noise), and income level in the country (seem to  be less
annoyed by noise in low income countries - e.g. give priority to other effects). Even the
economic value of specific noise annoyance levels (believed to be less subject to benefit
transfer error) could vary between countries according to income, although there is little
empirical evidence of this effect. CV studies using “road traffic noise annoyance elimination
scenarios” found mean annual WTP per household to represent 0.35, 0.32 and 0.19 % of the
mean annual income of the population interviewed in the Rhone-Alpes region in France
(Lambert  et al 2001), Helsinki, Finland (Vainio 1995, 2001) and Pamplona in Northern Spain
(Barreiro et al 2000), respectively. The lower value of Barrerio op. cit could, at least partly, be
explained by the fact that they used a CV scenario that could be interpreted as not eliminating
noise annoyance completely.
Thus, there seems to be some empirical support for a lower value in the ascension countries
(and EU15 countries with below average EU15 per capita incomes) than other EU 15
countries, if we use an exposure based unit for the economic value of noise, but less so for
annoyance based units. Using lower economic values in ascension countries implies accepting
higher noise emissions in these countries. Following the same procedure as recommended in
the case of mortality values for CBAs with the EC, this means adjusting the noise value with
PPP indices. However, there are also reasons to argue for the use of the same value in all EU
countries The first reason for recommending the same central values for all EU15 and
ascension countries is purely ethical. EU countries do not discriminate within their own
29
populations on the basis of income and it is not right that the EU should do so either.
Secondly, whilst, theoretically, willingness to pay varies with income, it also varies with a
number of cultural and social factors and their influence may be greater than that of income
alone. (People in ascension countries might be even more annoyed than people in EU 15
countries at the same noise level due to serious health problems and financial/social
problems). Therefore, without hard empirical evidence it would be misleading to adjust
between populations solely on the basis of income. The proposal for a Directive on the
Assessment and Management of Environmental Noise (END annex III) recommends that
specific ERFs should be presented for different climates and different cultures, which also
would reduces the need for different economic values for the same annoyance level.
10. RESEARCH GAPS
A number of research gaps have been identifies, and are discussed below (in random order):
1) In order to apply the Damage Function Approach to value welfare loss from noise
annoyance, there is a need for more Stated Preference studies. These studies should
include questions about annoyance levels in order to improve economic estimates per
person per year for each annoyance level (including “not annoyed at all”, to capture pure
altruistically motivated WTP).  The annoyance level questions should be based on an
international standard, which should be checked for the potential of misunderstanding
when translating the questions from English to other languages. The annoyance levels also
have to correspond with endpoints of existing ERFs for noise annoyance.
There is also a need for improved scenario descriptions both in CV and CE studies,
focusing on impacts and level of annoyance instead of change in exposure. This means
avoiding the typical “50 % reduction in noise level” – description, and instead using e.g. a
“elimination of noise annoyance” – scenario (Note that this is elimination of noise
annoyance and not the noise, which, at least outdoors, would be an unrealistic impact of
most noise reducing measures)
Conducting the same SP study in several European countries at the same time would
provide a test on the validity of benefit transfer of noise values between countries (see
Ready et al 1999 for such a test of the value of respiratory illnesses caused by air
pollution).
2) The noise measure Lden is based on a weighted average of the noise level during the day
(12 hours), evening (4 hours) and night (8 hours) (with default values 07.00-19.00, 19.00-
23.00 and 23.00-07.00 hours local time, respectively). 5 and 10 decibel (dB) is added to
the actual noise level for evening and night, respectively, to correct for differences in
annoyance at the same dB level during day, evening and night. However, we do not know
if the affected persons value noise during day, evening and night in the way assumed by
these weights in all Member countries, and whether valuation of noise annoyance at
different times of the day correspond with these weights. There is therefore a need for a
comparative Stated Preference valuation study of noise annoyance in the Member
countries (or a “representative” sample of them), which should also include standard
questions on level of noise annoyance.
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3) DETR (1999) in their review of studies note that: “almost all the studies identified are
limited to valuations of road and air traffic noise exposure in the home only.  While very
little data on alternative sources and exposures to noise currently exists, the measurement
of noise costs in different contexts is crucial, and exposure to different types of noises at
work, at home, at leisure and while travelling all need to be considered if the effects of
noise pollution are not to be understated”. More studies are therefore needed on rail and
industrial noise.
All economic valuation studies focus on noise annoyance. Therefore, there is a lack of
valuation studies for other social benefits from noise reducing measures, e.g. sleep
disturbance. Improved exposure response functions (ERFs) are also needed for noise
annoyance, especially for rail and different types of industrial noise, and for other impacts
of noise e.g. ERFs between Lnight and sleep disturbance for all transportation modes and
industrial noise. If we move from using noise annoyance values as an indicator of total
welfare loss of noise to value each impacts (along the lines suggested by Hunt 2001), we
also need studies of whether (and to what extent) people include welfare loss due to sleep
and communication disturbances when asked to value noise annoyance in SP studies, to
avoid double counting and overestimation.
4) Annoyance ERF studies and valuation studies should also look at the effect of noise
reducing measures in situations with multiple noise sources and also consider noise in the
broader context of all environmental factors affecting peoples well-being (Klæboe  et al
2000).
5) New CV and CE studies should be constructed to provide values for endpoints of
exposure- response functions (ERFs) of noise annoyance in terms of values per person
highly annoyed (HA), or rather values from the new five-level annoyance scale which
should be used in new CV and CE studies. More research is also needed to include
welfare loss for people exposed to lower annoyance levels. One option is to construct
ERFs and economic values for each annoyance level. However, the evidence is mixed
with regards to whether one can produce economic estimates that are significantly
different for each annoyance level (While Lambert et al (2001) found a significant effect
in France (Rhône-Alpes Region) for road traffic noise, Navrud (2001) did not in Norway
for road traffic in Oslo and for multiple noise sources in an area around the Oslo Airport).
An alternative could be to try to construct economic values for the “annoyance score”
(AS) constructed by Miedema and Vos (1998, 1999) or the three categories (annoyance
levels) constructed from the same index (Miedema  and Oudshoorn 2001). This could
either be based on existing CV and CE studies and use weights they (implicitly) apply to
the different annoyance levels, or better; based on new empirical studies which also test
the validity of these weights (i.e. to test whether individual preferences correspond with
expert assessments by noise annoyance researchers).
SP studies of scenarios involving reductions in night noise only are needed in order to
calculate unit values for people annoyed by changes in the Lnight.
6) The natural unit of economic value in CV and CE studies is the household (since financial
decisions in a household are taken on a household level rather than at the individual level),
while ERFs use “persons annoyed” as their endpoint. More research is needed to establish
rules and factors of conversion between economic values per person and per household.
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Persons within the same household exposed to the same noise level could also be annoyed
to different degrees. Therefore, the practical procedure of using the average number of
persons per household as the conversion factor is a simplification that needs to be tested.11
7) Different noise annoyance scales are used both in noise annoyance studies and SP studies.
This makes it difficult to construct general ERFs for annoyance, general economic values
for annoyance and to link endpoints of ERFs with the economic estimates. Work to
standardize the annoyance scale is now undertaken (as a technical specification under the
ISO system; see ISO 2001), but standard conversion factors between the different scales
used are also needed to take advantage of the large number of existing studies.
8) ERFs, level of noise annoyance and economic values at noise levels below Lden 50 are
very uncertain, and more empirical studies are needed to be able to set a lower cut-off
point and avoid underestimation of social benefits of noise reducing measures affecting
low noise levels. Note that even if the economic benefit per exposed household is lower
for households at lower initial noise levels (compared to very high noise levels), there are
many more households affected at low noise levels. Thus, aggregated benefits over all
affected individuals could be just as a high for measures reducing noise at low noise levels
(e.g. low noise tires) compared to measures implemented only for households at high
noise levels (e.g. noise screens). However, one should check for situations where other
noise sources take over when the dominating noise source is reduced or eliminated, and
control for this in order to avoid overestimation of social benefits from measures reducing
noise from the initially dominating source.
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APPENDIX 1
SEARCH FOR NOISE VALUATION STUDIES IN THE DATABASE ENVALUE
http://www2.epa.nsw.gov.au/envalue/
(Click the author(s) to see details of each study, as listed in ENVALUE)
ENVALUE presents studies in four different transportation noise categories ( see below):
ENVALUE -  Airport  Noise Valuat ion Studies
Author Year Count ry Locat ion Method
< > Abelson (1978) 1972-73 Australia Sydney, Hedonic Pr ice Method 
< > BI S Shrapnel Pty Ltd
(1990) 1988 Australia Sydney, Hedonic Pr ice Method 
< > Burns & Associates (1989) 1988 Australia Adelaide, Hedonic Pr ice Method 
< > Coleman (1972)  in Pearce
(1978)
Not
reported United States Los Angeles, Hedonic Pr ice Method 
< > Collins and Evans (1994) 1985-1986 United Kingdom  
Stockford, Manchester
I nternat ional Airport ,
Manchester 
Hedonic Pr ice Method 
< > de Vany (1976)  in Nelson
(1980) 1970 United States Dallas, Hedonic Pr ice Method 
< > Dygert (1973)  in Nelson
(1980) 1970 United States 
San Francisco and San
Jose, Hedonic Pr ice Method 
< > Emerson (1972)  in Nelson
(1980) 1967 United States Minneapolis, Hedonic Pr ice Method 
< > Gautr in (1975) in Nelson
(1980) 1968-69 United Kingdom  Heathrow, Hedonic Pr ice Method 
< > Hoffman (1984)  in Barde
& Pearce (1991)
Not
reported Norway  Hedonic Pr ice Method 
< > Holsm an & Aleksandric
(1977) 1959-73 Australia Sydney, Hedonic Pr ice Method 
< > Levesque (1994) 1985-1986 Canada 
Winnipeg I nternat ional
Airport  Hedonic Pr ice Method 
< > Mark (1980) 1969-70 United States St . Louis, Hedonic Pr ice Method 
< > Maser (1977) in Nelson
(1980) 1971 United States Rochester, Hedonic Pr ice Method 
< > Mason (1971)  in St reet ing
(1990) 1971 Australia Sydney, Hedonic Pr ice Method 
< > McLure (1969) in Pearce
(1978)
Not
reported United States Los Angeles, Hedonic Pr ice Method 
< > Mieszkowski & Saper
(1978) 1969-73 Other Country 
Etobicoke &
Mississauga in Toronto,
Canada, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Mitchell McCot ter (1994) 1993 Australia Sydney, Hedonic Pr ice Method 
< > Nelson (1978) in Nelson
(1980) 1970 United States Washington DC, Hedonic Pr ice Method 
< > O'Byrne, Nelson & Seneca
(1985)
1970-
72,79-
80 
United States At lanta, Hedonic Pr ice Method 
< > Opschoor (1986)  in
Pearce & Markandya (1989)
Not
reported Nether lands Amsterdam, Hedonic Pr ice Method 
< > Pennington, Topham and
Ward (1990)
1985-
1986 United Kingdom  
Manchester
I nternat ional Airport ,
Manchester 
Hedonic Pr ice Method 
< > Roskill (1971)  in Pearce
(1978)
Not
reported United Kingdom  
Heathrow and
Gatwick, Hedonic Pr ice Method 
< > Uyeno, Ham ilton and
Biggs (1993)
1987-
1988 Canada 
Vancouver
I nternat ional Airport , Hedonic Pr ice Method 
Brit ish Columbia 
ENVALUE-  Road Traffic Noise Valuat ion Studies
Author
Year
Count ry
Locat ion
Method
< > Allen (1980)  in Nelson (1982)
1977-79 
United States 
Tidewater, North Virginia, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Anderson & Wise (1977)  in Nelson (1982)
1969-71 
United States 
North Spr ingfield, Towson and Four areas (pooled) , 
Hedonic Pr ice Method 
< > Bailey (1977)  in Nelson (1982)
1968-76 
United States 
North Springfield, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Hall, Breston & Taylor (1978) in Nelson (1982)
1975-77 
Other Country 
Toronto, Canada, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Holsman & Bradley (1982)
1980 
Australia 
Sydney, 
Hedonic Pr ice Method 
< > McCalden & Jarvie (1977)
1962-74 
Australia 
Newcast le, NSW, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Nairn, Segal and Watson (1994)
1994 
Australia 
Melbourne, Victor ia 
Hedonic Pr ice Method 
< > Nelson (1978) in Nelson (1982)
1970 
United States 
Washington DC, 
Hedonic Pr ice Method 
< > Palmquist  (1980)  in Nelson (1982)
1958-78 
United States 
Kingsgate, North King County and Spokane, 
Hedonic Pr ice Method 
ENVALUE – Rail Transport  Noise Valuat ion Studies
Author
Year
Count ry
Locat ion
Method
< > Holsman & Paparoulas (1982)
1972-81 
Australia 
Sydney, 
Hedonic Pr ice Method 
ENVALUE – Road Traffic Noise Valuat ion Studies (Noise Measured as t raffic volum e)
Author
Year
Count ry
Locat ion
Method
< > Hughes and Sirmans (1992)
1985-1989 
United States 
Baton Rouge metropolitan area, Louisiana 
Hedonic Pr ice Method 
APPENDIX 2
Review of Studies on External Costs of Noise
prepared by Rhian Hawkins, Environment Protection Economics Division
DETR  July 1999
Disclaimer
This review was carried out for limited circulation within the DETR and for the information of
the members of the DETR Group on Environmental Costs and Benefits.  It has not been
subject to peer review or circulated for comment to the authors of the studies which it
reviews.  The Department has agreed to make the paper available to a wider audience in the
hope that it stimulates others to add to the information it contains on noise values.
At present the Department does not regularly use monetary values of noise in the appraisal
of transport schemes or policies.  The Department’s approach to appraisal is set out in
Guidance to the New Approach to Appraisal (NATA) on the Department’s website at
www.roads.detr.gov.uk/roadnetwork/heta/hetapubs.htm.  The tabulated result of the
appraisal shows the number of dwellings experiencing changes in noise above a certain
threshold.  At present the appraisal methods used do not require putting a monetary value on
those changes.
Introduction
1. The purpose of this paper is to provide a brief summary of the studies undertaken to date
which estimate the external costs associated with noise.  There is a large literature on the
valuation of noise, and in this paper, a total of sixty four relevant studies have been
identified.  These studies have derived estimates using a variety of valuation techniques.
Hedonic pricing is the most popular valuation method, but studies have also used
contingent valuation, abatement costs, avoidance costs and productivity loss to estimate
the external costs of noise.
2. The different methodologies used in the studies often give rise to different measurements
of valuation.  Most hedonic studies tend to produce results based on the Noise
Depreciation Sensitivity Index (NDSI) which gives the average percentage change in
property prices per decibel.  Other studies quote costs in terms of billions per annum or
percentage of GDP, whilst others still use cost per decibel of noise. Given the complexity
involved in translating results from one form to another, without complete information,
these different measures of valuation can make comparisons between the studies
extremely difficult.  The most useful measure for the purposes of policy evaluation is
damage in terms of cost per decibel - however, this measure is not available for many of
the studies.  Where several different measures of the results are available, these have
been provided.
3. The paper first concentrates on noise valuation studies undertaken in the UK, and then
broadens the scope of the survey to include further studies undertaken in the EU, the
USA and finally any studies undertaken in the rest of the world.  Within each section, the
main details of the studies identified are outlined in a summary table and then the key
studies are discussed briefly in the accompanying text.
UK Studies
4. Ten of the studies identified were based on UK data, or adapted from overseas data for
UK use. See Table 1 for summary details of each of these studies.
# Study Location Type of noise Means of valuation Results
1 Gautrin (1975) London Heathrow Aircraft noise Hedonic house pricing 0.62 NDSI
2 Pennington et
al. (1990)
Manchester Aircraft noise Hedonic house pricing 0.47 NDSI
3 RCEP Review of existing studies Noise  and
vibration
Review of existing
studies
£1.2 - £5.4 billion per annum
4 Pearce et al
(1993)
UK Noise Avoided cost £0.6 billion per annum
5 CSERGE /
EFTEC (1994)
Review of existing studies Traffic noise Hedonic house pricing 0.67 NDSI
£2.6 billion per annum
6 Collins &
Evans (1994)
Manchester
- Terrace
- Flat
- Semi (small)
- Semi (medium)
- Semi (large)
- Detached
Aircraft noise Hedonic house pricing
0.71 NDSI
0.65 NDSI
0.74 NDSI
0.83 NDSI
1.28 NDSI
1.05 NDSI
7 ECMT Task
Force
Based on Soguel’s (1994)
Swiss data but adapted for
UK use.
Traffic noise Adapted from hedonic
rent pricing study
ε1.72/dB(A) per person per month
8 Tinch report
(1995)
Review of existing studies Noise Adapted from hedonic
pricing and contingent
valuation studies.
£7.75/dB(A) per person per annum
£21.24/dB(A) per household per
annum
0.31% GDP
9 JMP report
(1996)
UK Traffic
nuisance
Hedonic house pricing
Contingent valuation
0.29 NDSI
£24-£30 per person per month for
six different noise policies
10 Yamaguchi
(1996)
London Heathrow
London Gatwick
Aircraft noise Hedonic house pricing 1.51 NDSI
2.30 NDSI
Note: NDSI stands for Noise Depreciation Sensitivity Index and represents average percentage change in property prices per decibel.
5. It can be seen that most of the UK studies use HP and measure noise damage either in
terms of the NDSI or in terms of total cost to the country per year.  Overall, the studies
produce results ranging from 0.20-2.30% of property prices per decibel and estimate
an annual cost to the country of between £0.6bn (now discredited) and £5.3bn.
6. Studies 7 and 8 measure noise damage in terms of cost per decibel.  Study 7, a report by
the ECMT Task Force, is based on the results from a study by Soguel (1994 – see Study
27 for more details).  It includes an estimate of ?1.72/dB(A) per person, per month
(equivalent to approximately £13.42/dB(A) per person, per year) for the UK shadow price
for noise damage.  The study also shows that the variation in noise valuation is less than
the variation in real incomes, implying a fairly low income elasticity for noise.  Assuming
an average of 2.2 people per household, this is approximately equivalent to £30/dB per
household per annum.
7. Study 8, by Tinch (1995), was commissioned by DoT and is based on a review of existing
studies.  The recommended values are largely based on two studies: a HP study by
Soguel (1994 – see Study 27 for more details) and a CV study by Sælensminde &
Hammer (1994 - see Study 28 for more details).  Tinch provided recommended estimates
for a number of different types of measurement.  These include an overall cost to the UK
of £3.06 billion per annum (equivalent to 0.5% of GDP) and damage per decibel costs of
£7.75 per person, and £21.24 per household, per annum.  In addition to best
estimates, Tinch also suggested low and high estimate ranges of £5.50-£10.00/dB(A) per
person per annum and £2.17-3.95 billion per annum.
8. The JMP report (Study 9) was also commissioned by DoT to value road traffic nuisance
using both stated preference and revealed preference techniques.  The stated preference
work relied upon valuation of six different noise mitigation policies (eg halving of traffic
volumes, HGV ban, traffic humps etc).  This had the unfortunate result that respondents
placed a high value (£24-£30 per person per month) on decreases in road traffic
nuisance, regardless of magnitude.  The revealed preference work relied on expert
valuation (rather than actual behaviour) by a small sample of District Valuers about the
percentage reduction in house prices due to the presence of noise.  The survey found
that house prices fell by 0.29% for each 1 dB(A) increase in noise.  In view of the
methodological difficulties with JMP’s work, HETA did not recommended that these
values be used in UK appraisal.
9. Given the different types of measurement used in the studies, it is difficult to provide a
valuation range that represents the UK study estimates.  The estimate presented in the
Tinch report, however - £7.75/dB(A) per person per annum - is the figure that HETA have
previously suggested might be used in policy appraisal of transport measures (DETR
Appraisal Group Paper No. AG(98)7) and which REF have used for rail appraisal work.  It
is considered to compare well with the results of other studies from around the world.
However, as noted in the disclaimer to this paper, these values are not in general use for
project and policy appraisal purposes.
European Studies
10. A wide range of European-based studies exist, covering a variety of valuation techniques.
These are summarised in Table 2, below.
Table 2: European studies estimating external costs of noise
# Study Location Type of noise Means of valuation Results
11 Hammar (1974) Stockholm, Sweden Traffic noise Hedonic house pricing 0.8 –1.7 NDSI
12 IRT (1983) France Traffic noise Insulation costs 0.30-2.27% of GDP
13 Kanafani (1983) Review of existing studies Traffic noise Review of existing studies 0.10-0.20% of GDP
14 Ringheim
(1983)
Norway Traffic noise Hedonic house pricing
Loss of sleep
Existing protection
Potential vehicle protection
0.20% of GDP
0.17% of GDP
0.07% of GDP
0.12% of GDP
15 Grupp (1986) West Germany Traffic noise Hedonic house pricing 0.02-0.05% of GDP
16 Lambert (1986) France Traffic noise Hedonic house pricing 0.04% of GDP
17 Pommerherne
(1986)
Switzerland Traffic  noise
- 30 dB(A)
- 70 dB(A)
Hedonic house pricing
1.00 NDSI
1.40 NDSI
18 Opschoor
(1987)
The Netherlands Traffic noise Hedonic house pricing 0.02 % of GDP
19 UIC (1987) The Netherlands Traffic noise Government expenditure 0.02 % of GDP
20 Wicke (1987) West Germany Traffic noise Productivity losses
Hedonic house pricing
0.15 % of GDP
1.45 % of GDP
21 Bleijenberg
(1988)
The Netherlands Traffic noise Prevention costs and
remaining loss in property
values
0.03-0.08 % of GDP
22 Pommerherne
(1988)
Basel, Switzerland Traffic noise Hedonic house pricing 1.26 NDSI
23 Iten & Maggi
(1990)
Zurich, Switzerland Traffic noise Hedonic house pricing 0.9 NDSI
24 Dogs et al
(1991)
West Germany Transport  noise
- roads
- rail
Contingent valuation
Avoidance cost
Contingent valuation
Avoidance cost
0.52 % of GDP
0.03 % of GDP
0.22 % of GDP
0.03 % of GDP
25 ExternE (1991) Europe Traffic noise
- car
- bus
- HGV
0.2 pence per vehicle mile
1.6-6.1 pence per vehicle mile
1.6-6.1 pence per vehicle mile
26 INFRAS/IWW
(1994)
EUR15 plus Norway &
Switzerland
Transport noise
- cars
- buses
- rail
- air
- two wheelers
- road freight
- rail freight
Contingent valuation 0.65% of GDP
0.29 pence per passenger km
0.27 pence per passenger km
0.20 pence per passenger km
0.20 pence per passenger km
3.92 pence per passenger km
0.83 pence per passenger km
0.31 pence per passenger km
27 Soguel (1994) Neuchatel, Switzerland Traffic noise Hedonic house rents 0.91 NDSI
SF 5.85/dB(A) per household
per month
28 Sælensminde &
Hammer (1994)
Oslo & Akershus, Norway Noise experienced
on journey to work
Conjoint analysis NOK 225-400/dB(A) per
household per year
29 Tinch report
(1995)
Review of existing studies
- Finland
- Norway
- Sweden
- Denmark
- France
- Germany
- Switzerland
Noise
Time cost of disturbance
Ad hoc value
Hedonic house pricing x 2
Hedonic house pricing
Review of other studies
Mitigation costs
Hedonic house pricing
Avoidance cost calculation
£570 per person per annum
£665 per person per annum
£555 per person per annum
£3890 per household per annum
£88 per person per annum
£33 per window
SF 819 million per annum
SF 556-927 million per annum
30 Vainio (1995) Helsinki, Finland Traffic noise Hedonic house pricing 0.36 NDSI
31 Renew (1996) Brisbane, Australia Traffic noise Hedonic house pricing 1.00 NDSI
32 Grue et al
(1997)
Oslo, Norway
– Obos
– Flats
– Houses
Traffic noise Hedonic house pricing
0.24 NDSI
0.21 NDSI
0.54 NDSI
11. Overall, the above studies provide a range of values from 0.21-1.7 percentage change in
property price per decibel and 0.02-2.27% of GDP.  Other types of measurements also
exist, from value per person per annum (Study 29) to pence per unit distance for different
types of transport (Studies 25 & 26).  However, very few studies quote their results in
terms of cost per decibel, which is the most useful measurement for policy evaluation.
12. One of the few studies which does provide results in terms of cost per decibel is a key
study by Soguel, mentioned earlier as the basis to the ECMT Task Force (Study 7) and
Tinch’s (Study 8) valuation estimates.  Soguel’s study of residential noise levels in
Neuchatel in Switzerland is considered to represent the state of the art in noise valuation.
The study estimates the willingness of the inhabitants of Neuchatel to pay for a halving of
their exposure to road traffic noise, by examining the link between noise and property
rents in this area.  It was found that noise had a highly significant impact on rents, which
fell on average by 0.91% per decibel of noise increase.  Other Swiss results are of a
similar magnitude: Iten & Maggi (Study 23) estimated 0.9% for Zurich and Pommerehne
(Study 22) found 1.26% for Basle.
13. Using this initial result, Soguel then went on to calculate the WTP for a one decibel noise
reduction per household per month, according to noise level and income.  Although WTP
did increase slightly with the level of existing noise, the change was not statistically
significant and suggested that existing noise levels could be ignored when valuing
changes in noise.  On average, Soguel found that the monthly WTP for a one decibel
noise reduction was SF 5.85.  This is equivalent to about £21 per household per year.
14. Another key study which produced damage estimates in terms of cost per decibel, was
that of Sælensminde & Hammer (Study 28).  This study elicited average annual WTP
values of NOK 225-400 for a one decibel noise improvement, using conjoint analysis.
These values are roughly equivalent to £15-26/dB(A) per household per year, and hence
correspond well with Soguel’s results.
US Studies
11. The twenty-one US based noise studies which have been identified by this review are
summarised in Table 3, below.
Table 3:  US Studies estimating external costs of noise
# Study Location Type of noise Means of valuation Results
33 Emerson
(1969, 1972)
Minneapolis Aircraft noise Hedonic house pricing 0.58 NDSI
34 Paik (1972) New York
Los Angeles
Dallas
Aircraft noise Hedonic house pricing 1.9 NDSI
1.8 NDSI
2.3 NDSI
35 Gamble et al (1974) Bogotoa
Rosendale
North Springfield
All three areas
Traffic noise Hedonic house pricing 2.22 NDSI
0.24 NDSI
0.21 NDSI
0.26 NDSI
36 Price (1974) Boston Aircraft noise Hedonic house pricing 0.83 NDSI
37 Vaughan & Huckins (1975) Chicago Traffic noise Hedonic house pricing 0.65 NDSI
38 De Vany (1976) Dallas Aircraft noise Hedonic house pricing 0.8 NDSI
39 Dygert (1976) San Francisco
San Jose
Aircraft noise Hedonic house pricing 0.5 NDSI
0.7 NDSI
40 Langley (1976) North Springfield Traffic noise Hedonic house pricing 0.22 NDSI
41 Anderson & Wise (1977) Towson
North Springfield
Traffic noise Hedonic house pricing 0.43 NDSI
0.14 NDSI
42 Bailey (1977) North Springfield Traffic noise Hedonic house pricing 0.30 NDSI
43 Maser et al (1977) Rochester, N.Y.
– city
– suburban
Aircraft noise Hedonic house pricing
0.88 NDSI
0.61 NDSI
44 Nelson (1978) Washington Traffic noise Hedonic house pricing 0.87 NDSI
45 Nelson (1978) Washington Aircraft noise Hedonic house pricing 1.06 NDSI
46 Nelson (1979) San Francisco
St. Louis
Cleveland
New Orleans
San Diego
Buffalo
Aircraft noise Hedonic house pricing 0.58 NDSI
0.51 NDSI
0.29 NDSI
0.4 NDSI
0.75 NDSI
0.52 NDSI
47 Allen (1980) North Virginia
Tidewater
Traffic noise Hedonic house pricing 0.15 NDSI
0.14 NDSI
48 Nelson (1980) Review of existing studies Aircraft noise Hedonic house pricing 0.62 NDSI
49 Palmquist
(1980, 1981)
Kingsgate
North King County
Spokane
Traffic noise Hedonic house pricing 0.48 NDSI
0.30 NDSI
0.08 NDSI
50 Nelson (1982) Review of existing studies Traffic noise Hedonic house pricing 0.40 NDSI
51 Kanafani (1983) Review of existing studies Traffic noise Review of existing studies 0.06-0.12 % of GDP
52 O’Byrne et al (1985) Atlanta (1980)
Atlanta (1970)
Aircraft noise Hedonic house pricing 0.69 NDSI
0.64 NDSI
53 Levesque (1994) Winnipeg Aircraft noise Hedonic house pricing 1.3 NDSI
12. It can be seen that almost all of the US based studies which have been identified use
hedonic house pricing to produce an NDSI measurement for traffic or aircraft noise.
These studies provide a range from 0.08 to 2.3 per cent change in property price per
decibel.  Nelson (1980&1982) (Studies 48&50) undertook comprehensive reviews of
existing valuation studies for both traffic and aircraft noise – these reviews included some
studies from overseas, but were mainly US based.  As a result of this review, Nelson
recommends the use of an NDSI of 0.40 for traffic noise and 0.62 for aircraft noise.
13. The only alternative measurement given for noise damage in the US, is Study 51, by
Kanafani (1983).  Kanafani undertook reviews of existing studies in both Europe and the
US and found that damage caused by noise is worth 0.06-0.12% of GDP in the US,
compared to 0.1-0.2% in Europe (see Study 13).  This differential between US and
Europe appears to correspond with other studies.
Other Studies
14. Studies on noise valuation have also been undertaken in several other countries, such as
Canada, Australia and Japan, or have been based on reviews of a wide range of studies
from around the world.  These are summarised in Table 4, below.
Table 4: Other  studies estimating external costs of noise
# Study Location Type of noise Means of valuation Results
54 Hall et al (1978) Toronto, Canada Traffic noise Hedonic house pricing 1.05 NDSI
55 Mieskowski & Saper
(1978)
Toronto, Canada Aircraft noise Hedonic house pricing 0.52 NDSI
56 Abelson (1979) Marrickville, Australia
Rockdale, Australia
Aircraft noise Hedonic house pricing 0.40 NDSI
0.50 NDSI
57 McMillan et al
(1980)
Edmonton, Canada Aircraft noise Hedonic house pricing 0.51 NDSI
58 Hall et al (1982) Toronto, Canada
– Arterial
– Expressway
Traffic noise Hedonic house pricing
0.42 NDSI
0.52 NDSI
59 Quinet (1989) Review of existing studies Traffic noise Productivity loss and
annoyance
0.1% of GDP
60 Hidano et al (1992) Tokyo, Japan Traffic noise Hedonic house pricing 0.70 NDSI
61 Quinet (1993) Review of existing studies Noise pollution Review of existing studies 0.20-2.00 % of GDP
62 Uyeno et al (1993) Vancouver, Canada
- detached houses
- condominiums
- vacant land
Aircraft noise Hedonic house pricing
0.65 NDSI
0.90 NDSI
1.66 NDSI
63 INRETS (1994) Variety of countries Noise exposure
- 1970s
- 1980s
Hedonic house pricing
0.3-0.8 NSDI
1.00 NSDI
64 Pearson et al (1994) ? Traffic noise
- cars
- bus
- motorbike
- HGV
0.41 pence per passenger km
0.09 pence per passenger km
1.18 pence per passenger km
1.96 pence per passenger km
15. Again, hedonic pricing studies are the dominant method of valuation, producing a 0.3-
1.66 range of percentage change in property prices per decibel.  Two reviews of existing
studies by Quinet (Study 59 and 61) estimate noise damage to be between 0.1 and 2.0 %
of GDP.
16. The study by Pearson et al (Study 64) attempts to give an alternative measure of damage
by allocating noise costs from road transport to particular modes.  It estimates that HGVs
produce the most noise damage, at 1.96 pence per passenger per kilometre, with
motorbikes, cars and buses causing damages of 1.18, 0.41 and 0.09 pence per
passenger per kilometre respectively.  When adjusted to consistent forms of
measurement, this ranking compares reasonably well with Studies 25 and 26 which also
give values in cost per unit distance travelled for different transport modes.
Conclusion
In conclusion, it can be seen that the literature on noise valuation is extensive and provides a
wide range of damage estimates in different forms of measurement.  Overall, the range of
results produced are as follows:
• £15 - £30 per decibel per household per year (covering a total of 4 studies)
• 0.08-2.30% change in property price per decibel (covering a total of 43 studies)
• 0.02-2.27% GDP (covering a total of 15 studies)
Although it is difficult to compare between these different types of measurement without
complete information about the population sampled, their properties and the noise levels to
which they were exposed; the individual ranges they cover can provide helpful benchmarks
for the magnitude of the external costs of noise.
It is apparent that the studies sometimes make quite different estimates of the costs
associated with noise. This can be due to a number of reasons - not only from
methodological and sampling differences, but also because studies often use different
assumptions about baseline noise levels (eg using from between 30-65dB(A) as a zero-
nuisance baseline) or use different time periods to identify average noise levels.
For transport policy appraisal in the UK, HETA currently allows the use of £21.24 per
household, for a one decibel noise improvement, based on Tinch’s adaptation of the Soguel
valuation (Studies 8 and 27).  However, given the uncertainties associated with this
transferring this value from its initial Swiss context, it is recommended that the estimate
should be reported separately from other monetary values and that further UK-specific work
should be carried out in future to improve upon this tentative value.
Finally, it should be noted that almost all the studies identified are limited to valuations of
road and air traffic noise exposure in the home only.  While very little data on alternative
sources and exposures to noise currently exists, the measurement of noise costs in different
contexts is crucial, and exposure to different types of noises at work, at home, at leisure and
while travelling all need to be considered if the effects of noise pollution are not to be
understated.
Abbreviations (used within UK DETR)
DoT UK Department of Transport, now part of DETR.
HETA, Highways Economics and Traffic Appraisal, part of DETR.
REF, Railways Economics and Finance, part of DETR.
References
Abelson PW (1978).  “The Costs of Aircraft Noise Around Sydney (Kingsford Smith) Airport
and Some Policy Implications”, Environmental Economics, National Environmental
Economics Conference, Canberra.
Allen GR (1980).  Relationship between highway noise, noise mitigation and resident
property values FHWA/VA-81/1.  Charlottesville, Va.: Virginia highways and
transportation  research council.
Anderson RJ & Wise DE (1977).  The effects of highway noise and accessibility on
residential property values DOT-FH-11-8841.  Springfield, Va.: National technical
information service.
Bailey MJ (1977).  Report on pilot study: highway noise and property values unpublished
paper, University of Maryland.
Bateman IJ et al (1999).  Environmental impact assessment, cost benefit analysis and the
valuation of environmental impacts, in Petts, J (ed) Handbook of environmental
impact assessment, volume 1 – environmental impact assessment: process, methods
and potential, Blackwell Science, Oxford, pp 93-120
Bleijenberg (1988).
Collins A & Evans A (1994).  “Aircraft noise and residential property values: an artificial
neural-network approach.”  Journal of Transport Economics and Policy, May, pp 144-
52.
CSERGE/EFTEC (1994).
De Vany AS (1976).  “An economic model of airport noise and pollution in an urban
environment.” Theory and measurement of economic externalities, SA Y Lin (ed) pp
205-214, Academic Press, New York.
Dogs et al (1991).
Dygert PK (1976).  Estimation of the cost of aircraft noise to residential activities,
unpublished PhD dissertation, University of Michigan
ECMT Task Force.
Emerson (1972).  The determinants of residential value with specified reference to the effects
of aircraft nuisance and other environmental features.  PhD Thesis, University
of Minnesota, in Nelson, J.P. (1980).  `Airport and Property Values: A Survey of
Recent Evidence'.  Journal of transport economics and policy, 14: 37-52.
Emerson FC (1972).  “Valuation of residential amenities: an econometric approach”,
Appraisal Journal, 40, pp 268-278.
ExternE project (1991).
Gamble HB et al (1974).  Adverse and beneficial effects of highways on property values,”
Transport research records, 508, pp 37-48.
Gautrin J-F (1975).  An evaluation of the impact of aircraft noise on property values with a
simple model of urban land rent, Land Economics, 51, pp 80-86.
Grue B et al (1997).  Housing prices – impacts of exposure to road traffic and location TØI
report 351/1997, Oslo.
Grupp (1986).
Hall FL, Breston BE & Taylor SM (1978).  “Effects of Highway Noise on Residential Property
Values” in Transportation Research Record, 686, National Academy of Sciences,
Washington DC, in Nelson, J.P. (1982).  “Highway Noise and Property Values, A
Survey of Recent Evidence.”  Journal of Transport Economics and Policy, 117-
138.
Hall FL et al (1982).  (1978) The effects of highway noise on residential property values.
Transport Research Record 686.  National Academy of Sciences, Washington DC.
Hammar (1974).
Hidano et al (1992).
INFRAS/IWW (1994).  External effects of transport  final report to the UIC, Paris, October.
INRETS (1994).
IRT (1983).
Iten R & Maggi R  (1990).  (1988 conference paper).  “The economic value of traffic noise
abatement in an urban artea: empirical evidence from a hedonic and discrete choice
approach.”  Paper presented to the Fifth World Conference on Transportation
Research, Yokohoma.
JMP Consultants (1996).  Monetary valuation of road traffic nuisance, report to the DoT, Job
No. 8329.
Kanafani (1983).
Lambert (1986).
Langley CJ (1976).  Adverse impacts of the Washington beltway on residential property 
values, Land Economics, 52, pp 54-65.
Levesque TJ (1994).  Modelling the effects of airport noise on residential housing markets: a
case study of Winnipeg International Airport, Journal of transport economics and
policy, pp 199-210.
Maser SM et al (1977).  The effects of zoning and externalities on the price of land: an
empirical analysis of Monroe County, New York, Journal of Law and Economics, 20,
pp 111-132.
McMillan ML, Reid BG & Gillen DW  (1980).  “An Extension of the Hedonic Approach for
Estimating the Value of Quiet.”  Land Economics, 56(3): 315-328.
Mieszkowski P & Saper AM (1978).  “An Estimate of the Effect of Airport Noise on Property
Values.”  Journal of Urban Economics, 5: 425-440.
Nelson JP (1978).  Economic analysis of transportation noise abatement, Ballinger,
Cambridge, Mass.
Nelson JP (1978).  “Residential choice, hedonic prices and the demand for urban air quality”
Journal of Urban Economy, 5, pp 357-69.
Nelson JP (1979).  “Airport noise, location, rent and the market for residential amenities”
Journal of environmental economics and management, 6, pp 320-331.
Nelson JP (1980).  “Airports and property values: a survey of recent evidence”, Journal of
transport economics and policy, 6, pp 14(1), pp 37-52.
Nelson JP (1982).  “Highway noise and property values: a survey of recent evidence” Journal
of transport economics and policy, 16(2), pp117-138.
O’Byrne PH et al (1985).  “Housing values, census estimates, disequilibrium and the
environmental costs of airport noise: a case study of Atlanta” Journal of
environmental economics and management, 12 pp 169-178.
Opschoor, J.B. (1986).  “A review of monetary estimates of benefits of environmental
improvements in the Netherlands.”  Report prepared for OECD-CEE workshop on 
benefits of environmental policy and decision-making, Avignon, in Pearce,
D.W. & Markandya, A. (1989).  “Environmental policy benefits: monetary valuation.”
OECD, Paris.
Paik IK (1972).  Measurement of environmental externality in particular reference to noise,
unpublished PhD dissertation, Georgetown University.
Palmquist RB (1980).  Impact of highway improvements on property values in Washington,
WA-RD-37.1 Springfield, Va.: National technical information service.
Palmquist RB (1981).
Pearce et al (1993).
Pearson et al (1994).
Pennington G et al (1990).  “Aircraft noise and residential property values adjacent to
Manchester International Airport” Journal of Transport Economics and Policy, 24(1),
pp 49-59.
Pommerherne WW (1986).
Pommerherne WW (1988).  “Measuring environmental benefits: comparison of a hedonic
technique and CV”, in Welfare and efficiency in public economics, D Bros, M Rose
and C Seidl (ed), Berlin.
Price I (1974).  The social cost of airport noise as measured by rental charges: the case of 
Logan Airport unpublished PhD dissertation, Boston University.
Quinet (1989).
Quinet (1993). The social cost of transport: Evaluation and links with internalisation policies
ECMT/OECD pp. 32-76. Paris
RCEP.
Renew WD (1996).  The relationship between traffic noise and house price, Conference of
the Australian Acoustical Society, Brisbane, 13-15th November, 1996.
Ringheim (1983).
Sælensminde K & Hammer F (1994).  Assessing environmental benefits by means of cojoint
analysis, Institute of Transport Economics, Oslo.
Soguel N (1994).  Evaluation monetaire des atteinties a l’environment: une étude hedoniste
et contingente sûr l’impact des transport, Imprimerie de L’Evolve SA Neuchatel.
Tinch R (1995).  Valuation of environmental externalities, report to the DoT, London.
UIC (1987).
Uyeno et al (1993).
Vainio M (1995).  Traffic noise and air pollution: valuation of externalities with the hedonic
price and contingent valuation methods, PhD thesis, School of Economics and
Business Administration, Helsinki.
Vaughan RJ and Huckins L (1975).  “The economics of expressway noise pollution
abatement.”  Rand Corporation, Santa Monica, California.
Wicke L (1986).  Die ökologischen milliarden.  Das kostet die zerstörte umwelt - so können
wir sie retten.  Käsel-Verlag, Munchen.
Yamaguchi (1996).  Sustainable investment and resource use, UNESCO/Partenon,
Carnforth.
1APPENDIX 3
Review of Road traffic and air traffic noise valuation studies
Source: Bateman et al (2000, tables 5.2 and 5.3)
2Table A3-1: Hedonic pricing studies of loss in property value from Road Traffic
noise (% depreciation in house prices per 1 dB(A) increase in noise level)
Source Study
Study
Year
Study Area
Noise
Measure
NSDI
Allen, 1980† 1977-79 North Virginia, Va., USA L10 0.15
1977-79 Tidewater, Va., USA L10 0.14
Anderson and Wise, 1977† 1969-71 Towson, Md., USA. NPL 0.43
1969-71 North Springfield, Va., USA NPL 0.14
Bailey, 1977† 1968-76 North Springfield, Va., USA
Log of
Distance
0.3
Gamble et al., 1974† 1969-71 Bogotoa, N.J., USA NPL 2.22
1969-71 Rosendale, Md., USA NPL 0.24
1969-71 North Springfield, Va., USA NPL 0.21
1969-71 All three areas NPL 0.26
Grue et al.,1997 Oslo, Norway – Obos Leq 0.24
Oslo, Norway – Flats Leq 0.21
Oslo, Norway – Houses Leq 0.54
Hidano et al., 1992* Tokyo, Japan Leq 0.7
Hall et al., 1978† 1975-77 Toronto, Canada Leq 1.05
Hall et al., 1982 Toronto, Canada – Arterial Leq 0.42
Toronto, Canada – Expressway Leq 0.52
Hammar, 1974 Stockholm, Sweden Leq 0.8 –1.7
Iten and Maggi, 1990 Zurich, Switzerland - 0.9
Langley, 1976† 1962-72 North Springfield, Va., USA NPL 0.22
Nelson, 1978† 1970 Washington, D.C., USA Ldn 0.87
Palmquist, 1980, 1981† 1962-76 Kingsgate, Wa., USA L10 0.48
1958-76 North King County, Wa., USA L10 0.3
1950-78 Spokane, Wa., USA L10 0.08
Pommerherne, 1988 1986 Basel, Switzerland Leq 1.26
Renew, 1996a Brisbane, Australia Leq 1.0
Soguel, 1991 1990 Neuchatel, Switzerland Leq 0.91
Vainio, 1995 Helsinki, Finland Leq 0.36
Vaughan & Huckins, 1975† 1971-72 Chicago, USA Leq 0.65
†
 Reviewed in Nelson (1982)
* From Bertrand (1997) who notes that figure is presented with caution
3Table A3-2: Hedonic pricing studies of loss in property value from Aircraft Noise
(NSDI = % depreciation in house prices per 1 dB(A) increase in noise level)
Source Study
Study
Year
Study Area NSDI
Abelson, 1979† 1972-73 Marrickville, Sydney, Australia 0.4
1972-73 Rockdale, Sydney, Australia 0.5
Collins and Evans, 1994 1985 Manchester, UK -
De Vany, 1976† 1970 Dallas, USA 0.8
Dygert, 1976† 1970 San Mateo, San Francisco, USA 0.5
1970 Santa Clara, San Jose, USA 0.7
Emerson 1969, 1972† 1967 Minneapolis 0.58
Gautrin, 1975† 1968-69 London Heathrow, UK 0.62
Levesque, 1994 Winnipeg, USA 1.3
McMillan et al., 1980† 1975 Edmonton, Canada 0.51
Maser et al., 1977† 1971 Rochester, N.Y., USA – City 0.88
1971 Rochester, N.Y., USA – Suburban 0.61
Mieskowski & Saper, 1978† 1969-73 Etobicoke, Toronto, Canada 0.52
Nelson, 1978† 1970 Washington, USA 1.06
Nelson, 1979 1970 San Francisco, USA 0.58
1970 St. Louis, USA 0.51
1970 Cleveland, USA 0.29
1970 New Orleans, USA 0.4
1970 San Diego, USA 0.75
1970 Buffalo, USA 0.52
O’Byrne et al., 1985 1980 Atlanta, USA 0.69
1970 Atlanta, USA 0.64
Paik, 1972† 1960 New York, USA 1.9
1960 Los Angeles, USA 1.8
1960 Dallas, USA 2.3
Pennington et al., 1990 1985 Manchester, UK 0.47
Price, 1974† 1960-70 Boston, USA 0.83
Uyeno et al., 1993 1987 Vancouver, Canada 0.65
Yamaguchi, 1996 1996 London Heathrow, UK 1.51
1996 London Gatwick, UK 2.30
†
 Reviewed in Nelson (1980)
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5Ι. Εινλειτυνγ
∆ασ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ ζιελτ αβ αυφ διε Βεκµπφυνγ ϖον στρενδεν Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν, 
Γερυσχηεν, Ερσχηττερυνγεν, Λιχητ, Ωρµε, Στραηλεν υνδ ηνλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν 
(ϖγλ.  3 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ). Ναχη σεινερ ηιστορισχηεν Εντωιχκλυνγ υνδ πρακτισχηεν Βεδευτυνγ 
ζηλτ εσ ζυµ Κερνβερειχη δεσ µοδερνεν Υµωελτρεχητσ.
∆ιε ωιχητιγστε Ρεχητσγρυνδλαγε βιλδετ δασ 1974 ερλασσενε Βυνδεσ−Ιµµισσιονσσχηυτζγεσετζ 
(ΒΙµΣχηΓ). Νεβεν δεµ ΒΙµΣχηΓ υνδ δεν δαραυφ γεσττζτεν Ρεχητσϖερορδνυνγεν δεσ Βυν−
δεσ υνδ δερ Λνδερ φινδεν σιχη ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Βεστιµµυνγεν ιν ζαηλρειχηεν 
ανδερεν Γεσετζεν.
Αυφ Bundesebene σινδ διεσ ζ.Β.
 δασ Τρειβηαυσγασ−Εµισσιονσηανδελσγεσετζ (ΤΕΗΓ),
 δασ Λυφτϖερκεηρσγεσετζ (ΛυφτςΓ) υνδ δασ Γεσετζ ζυµ Σχηυτζ γεγεν Φλυγλρµ (Φλυγ−
λρµΓ),
 δασ Ατοµγεσετζ (ΑτΓ),
 διε Στραενϖερκεηρσορδνυνγ (ΣτςΟ) υνδ διε Στραενϖερκεηρσζυλασσυνγσορδνυνγ (ΣτςΖΟ),
 δασ Βαυγεσετζβυχη (ΒαυΓΒ, ινσβ.  9 Αβσ. 1 Νρν. 23α υ. 24, 34 Αβσ. 1, 35 Αβσ. 3 Σ. 1 
Νρ. 3) υνδ διε Βαυνυτζυνγσϖερορδνυνγ (ΒαυΝςΟ, ινσβ.  15 Αβσ. 1 Σ. 2),
 δασ Στραφγεσετζβυχη (ΣτΓΒ, ινσβ.  325, 325 α),
 δασ Γεσετζ βερ Ορδνυνγσωιδριγκειτεν (ΟΩιΓ,  117).
Σοωειτ δερ Ιµµισσιονσσχηυτζ αυφ Βυνδεσεβενε νιχητ βζω. νιχητ αβσχηλιεενδ γερεγελτ ιστ, 
κοµµεν landesrechtliche Regelungen ζυµ Ζυγ. ∆ασ βετριφφτ ινσβ. δεν ϖερηαλτενσβεζογενεν 
Ιµµισσιονσσχηυτζ. ∆ιε Λνδερ ηαβεν τειλωεισε ειγενε Ιµµισσιονσσχηυτζγεσετζε ερλασσεν (ζ.Β. 
Βαψερν υνδ ΝΡΩ). Ωο διεσ νιχητ δερ Φαλλ ιστ (ζ.Β. ιν Βαδεν−Ωρττεµβεργ), φινδετ δασ αλλγε−
µεινε Σιχηερηειτσρεχητ Ανωενδυνγ (ζ.Β. ΠολΓ ΒΩ).
∆ασ δευτσχηε Ρεχητ ωιρδ ζυδεµ δυρχη ζαηλρειχηε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχη ρελεϖαντε Vor-
schriften der EuropÄischen Gemeinschaft βεεινφλυσστ. Αυσ εινερ ςιελζαηλ ϖον Ρεχητσακτεν 
σειεν νυρ βεισπιεληαφτ γενανντ
 διε Ριχητλινιε 96/61/ΕΓ βερ διε ιντεγριερτε ςερµειδυνγ υνδ ςερµινδερυνγ δερ Υµωελτ−
ϖερσχηµυτζυνγ (ΙςΥ−ΡΛ),
 διε Ριχητλινιε 2008/50/ΕΓ βερ διε Λυφτθυαλιττ υνδ σαυβερε Λυφτ φρ Ευροπα (Λυφτθυαλι−
ττσ−ΡΛ),
 διε Ριχητλινιε 2002/49/ΕΓ βερ διε Βεωερτυνγ υνδ Βεκµπφυνγ ϖον Υµγεβυνγσλρµ 
(Υµγεβυνγσλρµ−ΡΛ),
 διε Ριχητλινιε 2001/80/ΕΓ ζυρ Βεγρενζυνγ ϖον Σχηαδστοφφεµισσιονεν δυρχη Γροφευε−
ρυνγσανλαγεν,
 διε Ριχητλινιε 2000/76/ΕΓ βερ διε ςερβρεννυνγ ϖον Αβφλλεν,
 διε Ριχητλινιε 96/82/ΕΓ ζυρ Βεηερρσχηυνγ δερ Γεφαηρεν βει σχηωερεν Υνφλλεν µιτ γε−
φηρλιχηεν Στοφφεν (Σεϖεσο−ΙΙ−ΡΛ).
6∆ιε ναχηφολγενδε ∆αρστελλυνγ κονζεντριερτ σιχη αυφ δασ ΒΙµΣχηΓ, δασ Κερν− υνδ Ρεφερενζγε−
σετζ δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ. Αυφ δασ ςερηλτνισ ζυ σονστιγεν ςορσχηριφτεν, ινσβ. ζυµ 
Ιµµισσιονσσχηυτζ ναχη Λανδεσρεχητ, ωιρδ δαβει αν γεειγνετερ Στελλε εινγεγανγεν.
ΙΙ. Ρεγελυνγσπρογραµµ υνδ Γρυνδβεγριφφε δεσ ΒΙµΣχηΓ
1. Ρεγελυνγσπρογραµµ
α) Γεσετζεσζωεχκ
Γεµ σεινεµ  1 Αβσ. 1 βεστεητ δερ Ζωεχκ δεσ ΒΙµΣχηΓ δαριν,
 Μενσχηεν, Τιερε υνδ Πφλανζεν, δεν Βοδεν, δασ Ωασσερ, διε Ατµοσπηρε σοωιε Κυλτυρ υνδ 
σονστιγε Σαχηγτερ
 ϖορ σχηδλιχηεν Υµωελτωεινωιρκυνγεν ζυ σχητζεν υνδ
 δεµ Εντστεηεν σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν ϖορζυβευγεν.
Φρ δεν Βερειχη γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν διεντ δασ Γεσετζ ναχη  1 Αβσ. 2 ζυδεµ 
 δερ ιντεγριερτεν ςερµειδυνγ υνδ ςερµινδερυνγ σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν δυρχη 
Εµισσιονεν ιν Λυφτ, Ωασσερ υνδ Βοδεν υντερ Εινβεζιεηυνγ δερ Αβφαλλωιρτσχηαφτ, υµ ειν 
ηοηεσ Σχηυτζνιϖεαυ φρ διε Υµωελτ ινσγεσαµτ ζυ ερρειχηεν, σοωιε
 δεµ Σχηυτζ υνδ δερ ςορσοργε γεγεν Γεφαηρεν, ερηεβλιχηε Ναχητειλε υνδ ερηεβλιχηε Βελσ−
τιγυνγεν, διε αυφ ανδερε Ωεισε ηερβειγεφηρτ ωερδεν.
Ηιεριν σπιεγελτ σιχη δερ ιντεγρατιϖε Ανσατζ δερ ΙςΥ−Ριχητλινιε, δερ σιχη ϖοµ κλασσισχηεν δευτ−
σχηεν Κονζεπτ εινεσ ειν−µεδιαλεν (Λυφτ) υνδ καυσαλεν (σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν) 
Υµωελτσχηυτζεσ υντερσχηειδετ. ∆ασ Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν σολλ εινερ µεδιενβεργρειφενδεν 
Βετραχητυνγσωεισε γεφφνετ ωερδεν, ινσβ. σολλεν Βελαστυνγσϖερλαγερυνγεν ϖον εινεµ Υµ−
ωελτµεδιυµ ιν ειν ανδερεσ Βερχκσιχητιγυνγ φινδεν.  1 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ βεωιρκτ δεµγεµ 
διε Ερφασσυνγ νιχητ νυρ µιττελβαρερ Βελαστυνγεν ϖον Γεωσσερν υνδ Βδεν βερ δεν ηερ−
κµµλιχηεν Λυφτπφαδ, σονδερν αυχη υνµιττελβαρερ Σχηαδστοφφειντργε ιν διε ανδερεν Υµ−
ωελτµεδιεν1. Αυερδεµ βεζιεηεν σιχη Σχηυτζ υνδ ςορσοργε νιχητ νυρ αυφ σχηδλιχηε Υµωελτ−
εινωιρκυνγεν (Ιµµισσιονεν, ϖγλ.  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ), σονδερν αυχη αυφ ανδερε Γεφαηρεν 
(ζ.Β. Εξπλοσιονσ− υνδ Βρανδγεφαηρεν; Αυσστο ωγβαρερ Στοφφε ωιε Στεινε, Ανλαγεντειλε ετχ.; 
Εινστυρζ ϖον Γεβυδεν, βερφλυτυνγ).
 1 ΒΙµΣχηΓ βεγρνδετ φρειλιχη σελβστ ωεδερ υνµιττελβαρε Πφλιχητεν δεσ Βργερσ νοχη βε−
ηρδλιχηε Εινγριφφσβεφυγνισσε. Ερ ιστ ϖον Βεδευτυνγ φρ διε Αυσλεγυνγ υνβεστιµµτερ Ρεχητσ−
βεγριφφε σοωιε διε Κονκρετισιερυνγ ϖον Ερµεσσενσσπιελρυµεν ιν δεν ναχηφολγενδεν Εινζελ−
βεστιµµυνγεν δεσ Γεσετζεσ.
1 ∆ασ ςερηλτνισ ϖον Βοδεν− υνδ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ ιστ γερεγελτ ιν  3 Αβσ. 1 Νρ. 11, Αβσ. 3 ΒΒοδΣχηΓ. 
∆αναχη βεστιµµτ σιχη ναχη δεν ςοργαβεν δεσ ΒΒοδΣχηΓ, ωανν Ιµµισσιονεν ιµ Ηινβλιχκ αυφ δεν Βοδεν 
σχηδλιχη σινδ. Ιστ δασ δερ Φαλλ, κοµµεν διε Ανφορδερυνγεν δεσ ΒΙµΣχηΓ ζυµ Τραγεν (υνδ τριττ δασ ΒΒοδΣχηΓ 
ζυρχκ). Ηιερζυ Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  2 Ρν. 28; Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  7 
Ρν. 14. Φρ δασ Ωασσερρεχητ φολγτ δεµγεγενβερ αυσ  2 Αβσ. 2 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ, δασσ δεσσεν µατεριελλρεχητλιχηεν 
Ανφορδερυνγεν αν Γεωσσερ σπεζιελλερ σινδ αλσ διε ςορσχηριφτεν δεσ ΒΙµΣχηΓ. Ηιερζυ Jarass, α.α.Ο., Ρν. 26; 
Schmidt/Kahl, α.α.Ο.,  4 Ρν. 12.
7β) Ρεγελυνγσβερειχηε
Ζυρ Ερρειχηυνγ διεσεσ Ζωεχκσ εντηλτ δασ ΒΙµΣχηΓ  ιµ Ραηµεν σεινεσ ιν  2 ΒΙµΣχηΓ 
υµσχηριεβενεν Ανωενδυνγσβερειχησ  ςοργαβεν φρ
 δεν ανλαγενβεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ (ζωειτερ Τειλ,  4−31),
 δεν προδυκτβεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ (δριττερ Τειλ,  32−37 δ),
 δεν ϖερκεηρσβεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ (ϖιερτερ Τειλ,  38−43 ΒΙµΣχηΓ) σοωιε
 δεν γεβιετσβεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ (φνφτερ Τειλ,  44−47 ΒΙµΣχηΓ υνδ σεχηστερ 
Τειλ,  47 α−47 φ ΒΙµΣχηΓ).
χ) Υντεργεσετζλιχηε Ρεγελωερκε
∆ασ ΒΙµΣχηΓ βεσχηρνκτ σιχη ιµ Ωεσεντλιχηεν αυφ αλλγεµειν φορµυλιερτε ςοργαβεν. Φρ διε 
τγλιχηε ϕυριστισχηε Ανωενδυνγ ηανδηαββαρ ωερδεν διεσε ερστ δυρχη υντεργεσετζλιχηε Κονκρε−
τισιερυνγεν ιν ζαηλρειχηεν ∆υρχηφηρυνγσϖερορδνυνγεν. Ζυ νεννεν σινδ ετωα
 διε 4. ΒΙµΣχης βερ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγε Ανλαγεν,
 διε 9. ΒΙµΣχης βερ δασ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν,
 διε 12. ΒΙµΣχης  Στρφαλλϖερορδνυνγ,
 διε 13. ΒΙµΣχης βερ Γροφευερυνγσανλαγεν,
 διε 16. ΒΙµΣχης  ςερκεηρσλρµσχηυτζϖερορδνυνγ,
 διε 17. ΒΙµΣχης βερ Αβφαλλϖερβρεννυνγσανλαγεν,
 διε 18. ΒΙµΣχης  Σπορτανλαγενλρµσχηυτζϖερορδνυνγ σοωιε
 διε 22. ΒΙµΣχης φρ Ιµµισσιονσωερτε φρ Σχηαδστοφφε ιν δερ Λυφτ.
ςον γροερ πρακτισχηερ Βεδευτυνγ σινδ ζυδεµ διε αλσ αλλγεµεινε ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν 
αυφ Γρυνδλαγε ϖον  48 ΒΙµΣχηΓ εργανγενεν Τεχηνισχηεν Ανλειτυνγεν ζυρ Ρεινηαλτυνγ δερ 
Λυφτ (ΤΑ Λυφτ) σοωιε ζυµ Σχηυτζ γεγεν Λρµ (ΤΑ Λρµ).
Αυφ Εινζεληειτεν ωιρδ αν γεειγνετερ Στελλε εινγεγανγεν.
2. Γρυνδβεγριφφε
 3 ΒΙµΣχηΓ εντηλτ εινε Ρειηε ϖον Λεγαλδεφινιτιονεν, διε φρ σµτλιχηε δερ οβεν γενανντεν
Ρεγελυνγσβερειχηε δεσ Γεσετζεσ ϖον Βεδευτυνγ σινδ υνδ δαηερ ηιερ ϖοραβ δαργεστελλτ ωερδεν.
Ζυµ σψστεµατισχηεν ςερστνδνισ υνδ ζυρ ριχητιγεν Εινορδνυνγ (αυχη ιν δερ Κλαυσυρπρφυνγ) 
σει διε Βεδευτυνγ δερ Γρυνδβεγριφφε αν δεµ δερ Ιµµισσιονεν ϖερδευτλιχητ:
Ναχη  6 Αβσ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ ςοραυσσετζυνγ φρ διε Ερτειλυνγ εινερ Γενεηµιγυνγ υ.α., 
δασσ διε σιχη αυσ  5 ΒΙµΣχηΓ εργεβενδεν σογ. Βετρειβερ− βζω. Γρυνδπφλιχητεν ερφλλτ σινδ. 
Ζυ διεσεν Βετρειβερπφλιχητεν γεηρτ ινσβ. αυχη διε Σχηυτζπφλιχητ ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 
ΒΙµΣχηΓ, ωοναχη δυρχη Ανλαγενερριχητυνγ υνδ −βετριεβ κεινε σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρ−
κυνγεν ετχ. ηερϖοργερυφεν ωερδεν δρφεν. Σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν σινδ γεµ  3 
Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ Ιµµισσιονεν µιτ Στρθυαλιττ. Ωασ ωιεδερυµ υντερ Ιµµισσιονεν ζυ ϖερ−
στεηεν ιστ, εργιβτ σιχη αυσ  3 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ.
α) Εµισσιονεν υνδ Ιµµισσιονεν
∆ιε Βεγριφφε Εµισσιονεν υνδ Ιµµισσιονεν βεσχηρειβεν διε γλειχηεν πηψσικαλισχηεν Ερ−
σχηεινυνγεν, ωοβει ϕεδοχη Εµισσιονεν θυελλενβεζογεν, Ιµµισσιονεν ακζεπτορβεζογεν δεφι−
8νιερτ ωερδεν. Κυρζ υνδ κναππ: Εµισσιον ιστ δασ, ωασ αυσ δεµ Σχηορνστειν ραυσ κοµµτ; Ιµ−
µισσιον ιστ δασ, ωασ αν ανδερερ Στελλε ρυντερ ρεγνετ.
αα) Εµισσιονεν
Εµισσιονεν σινδ γεµ  3 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ
 διε ϖον εινερ Ανλαγε (ϖγλ.  3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ2) αυσγεηενδεν (Θυελλενβεζυγ)
 Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν (ϖγλ.  3 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ), Γερυσχηε, Ερσχηττερυνγεν, Λιχητ, 
Ωρµε, Στραηλεν υνδ ηνλιχηε (= υνωγβαρε πηψσισχηε) Ερσχηεινυνγεν.
Βσπ.: ηνλιχηε Ερσχηεινυνγεν σινδ ζ.Β. Φυνκεν, διε Ζυφυηρ καλτερ Λυφτ, Κρανκηειτσερρεγερ, 
Ηολζσταυβ. 
Νιχητ ερφασστ ωερδεν  ωειλ νιχητ υνωγβαρ (= ιν δερ Λυφτ σοφορτ ζυ Βοδεν σινκενδ)  ζ.Β. Στειν−
σχηλαγ, δασ Ανσχηωεµµεν ϖον Στοφφεν, βερφλυτυνγεν οδερ Εινωιρκυνγεν δυρχη Τιερε, Ηολζσπ−
νε.
Νιχητ ερφασστ ωερδεν  ωειλ νιχητ πηψσισχη (= αυσ Ματεριετειλχηεν βεστεηενδ βζω. δυρχη πηψσικαλι−
σχηε Ωελλεν βερτραγεν)  ιδεελλε Εινωιρκυνγεν (Βσπ.: Βεειντρχητιγυνγ δεσ Λανδσχηαφτσβιλδεσ, 
ϖερωαηρλοστερ Εινδρυχκ εινεσ Γρυνδστχκσ) υνδ νεγατιϖε Ιµµισσιονεν (Βσπ.: Βεηινδερυνγ δεσ Ζυ−
τριττσ ϖον Λιχητ υνδ Λυφτ).
ββ)Ιµµισσιονεν
Ιµµισσιονεν σινδ γεµ  3 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ
 αυφ Μενσχηεν, Τιερε υνδ Πφλανζεν, δεν Βοδεν, δασ Ωασσερ, διε Ατµοσπηρε σοωιε Κυλτυρ−
υνδ σονστιγε Σαχηγτερ εινωιρκενδε (Ακζεπτορβεζυγ)
 Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν, Γερυσχηε, Ερσχηττερυνγεν, Λιχητ, Ωρµε, Στραηλεν υνδ ηνλιχηε 
(= υνωγβαρε πηψσισχηε) Υµωελτεινωιρκυνγεν.
β) Σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν
Σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν σινδ γεµ  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ
 Ιµµισσιονεν,
 διε ναχη Αρτ, Αυσµα οδερ ∆αυερ γεειγνετ σινδ, 
− Γεφαηρεν, 
− ερηεβλιχηε Ναχητειλε οδερ 
− ερηεβλιχηε Βελστιγυνγεν 
φρ διε Αλλγεµεινηειτ οδερ διε Ναχηβαρσχηαφτ ηερβειζυφηρεν.
Κυρζ: Σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν σινδ Ιµµισσιονεν µιτ Στρθυαλιττ.
∆ιε ερφορδερλιχηε Στρθυαλιττ (Σχηδλιχηκειτ) βεστεητ ιν δερ Ειγνυνγ ζυρ Ηερβειφηρυνγ ϖον 
Γεφαηρεν, ερηεβλιχηεν Ναχητειλεν οδερ ερηεβλιχηεν Βελστιγυνγεν. ∆ιε γεσετζλιχηε Φορµυλιε−
ρυνγ ιστ ινσοωειτ µισσγλχκτ, αλσ δερ Βεγριφφ δερ Γεφαηρ διε Μγλιχηκειτ εινεσ Σχηαδενσ, 
αλσο διε Ειγενσχηαφτ εινεσ Γεσχηεηενσαβλαυφσ βεσχηρειβτ, ωηρενδ Ναχητειλε υνδ Βελστιγυν−
γεν διε Ρεσυλτατε εινεσ Γεσχηεηενσαβλαυφσ σινδ. ∆ασ βεγριφφλιχηε Πενδαντ ζυµ Ναχητειλ υνδ 
ζυρ Βελστιγυνγ ιστ δαηερ δερ Σχηαδεν υνδ νιχητ διε Γεφαηρ3. ∆ιε Φορµυλιερυνγ ερκλρτ σιχη 
αυσ δεν ηιστορισχηεν Ωυρζελν δεσ ΒΙµΣχηΓ ιµ Γεωερβερεχητ, εινερ πολιζειρεχητλιχηεν Ματε−
ριε. ∆ερ κλασσισχηε πολιζειρεχητλιχηε Σχηυτζ ϖορ Σχηδεν ωιρδ ιµ ΒΙµΣχηΓ υµ δεν Σχηυτζ 
2 Ζυµ Ανλαγενβεγριφφ υντεν ΙΙΙ.1, Σ. 12.
3 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  3 Ρν. 24.
9ϖορ (ερηεβλιχηεν) Ναχητειλεν υνδ Βελστιγυνγεν εργνζτ. Ναχη αλλγεµεινερ Ανσιχητ γενγτ 
ζυρ Βεγρνδυνγ δερ Στρθυαλιττ  ωιε διεσ ιµ Ηινβλιχκ αυφ Σχηδεν ναχη δεµ κλασσισχηεν 
Γεφαηρενβεγριφφ οηνεηιν δερ Φαλλ ιστ  αυχη βει (ερηεβλιχηεν) Ναχητειλεν υνδ Βελστιγυνγ διε 
MÄglichkeit ιηρεσ Ειντριττσ, µαγ αυχη διε ερφορδερλιχηε Ωαηρσχηεινλιχηκειτ ρεγελµιγ ηηερ 
αλσ βει Σχηδεν ανζυσετζεν σειν (ϑε−δεστο−Φορµελ).  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ δαηερ σο ζυ 
λεσεν, αλσ οβ δορτ ϖον δερ Ειγνυνγ γεσπροχηεν ωρδε, εινεν Σχηαδεν, εινεν ερηεβλιχηεν 
Ναχητειλ οδερ εινε ερηεβλιχηε Βελστιγυνγ ηερβειζυφηρεν.
αα) Σχηαδεν (Γεφαηρ)
Αλσ Σχηαδεν, δερ βει ηινρειχηενδερ Ειντριττσωαηρσχηεινλιχηκειτ εινε Γεφαηρ κονστιτυιερτ, ιστ 
ϕεδε ερηεβλιχηε Βεειντρχητιγυνγ εινεσ δερ Σχηυτζγτερ δεσ  1 ΒΙµΣχηΓ ανζυσεηεν.
ββ) Βελστιγυνγ
Βελστιγυνγεν σινδ Βεειντρχητιγυνγεν δεσ κρπερλιχηεν υνδ σεελισχηεν Ωοηλβεφινδενσ εινεσ 
Μενσχηεν υντερηαλβ δερ Σχηωελλε δερ Γεσυνδηειτσσχηδιγυνγ4.
Βσπ.: ∆υρχη εινεν βεναχηβαρτεν Σχηωεινεσταλλ οδερ εινε Μολκερει ηερϖοργερυφενερ Γεστανκ, 
κοµµυνικατιονσβεειντρχητιγενδερ Λρµ αυσ εινεµ Σγεωερκ.
χχ) Ναχητειλ
∆εµ Ναχητειλσβεγριφφ σχηλιελιχη ωερδεν αλλε νεγατιϖεν Αυσωιρκυνγεν ζυγεορδνετ, διε νιχητ 
βερειτσ αλσ Σχηαδεν οδερ Βελστιγυνγ θυαλιφιζιερτ ωερδεν κννεν5.
Βεειντρχητιγυνγεν ϖον Ρεχητσγτερν (ι.Σ.ϖ.  1 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ) φαλλεν υντερ δεν Σχηαδενσ−
βεγριφφ, σο δασσ Ναχητειλε διε Βεειντρχητιγυνγ βλοερ Ιντερεσσεν ερφασσεν. Κρπερλιχηε υνδ 
σεελισχηε Ιντερεσσεν δεσ Μενσχηεν ωερδεν βερ δεν Βελστιγυνγσβεγριφφ ερφασστ. Σχηυτζγεγεν−
στανδ δεσ Ναχητειλσβεγριφφσ σινδ δαηερ ινσβ. δασ ςερµγεν υνδ σολχηε ιµµατεριελλε Ωερτε, διε 
νιχητ υνµιττελβαρ µιτ δερ µενσχηλιχηεν Περσνλιχηκειτ ϖερβυνδεν σινδ.
Βσπ.: Υµσατζεινβυεν αυφγρυνδ Βαυλρµσ, Ωερτµινδερυνγ εινεσ Γρυνδστχκσ, Αυφωενδυνγεν φρ 
Στρευγυτ γεγεν ιµµισσιονσβεδινγτερ Γλττεβιλδυνγ, ςερµινδερυνγ δερ Ωοηνθυαλιττ.
δδ) Ερηεβλιχηκειτ
Ωηρενδ (ηινρειχηενδ ωαηρσχηεινλιχηε) Σχηδεν στετσ βεαχητλιχη σινδ, σινδ εσ Ναχητειλε υνδ 
Βελστιγυνγεν νυρ, σοωειτ σιε ερηεβλιχη σινδ (ϖγλ.  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ). ∆οχη ιστ δασ Κριτερι−
υµ δερ Ερηεβλιχηκειτ αυχη φρ δεν Σχηαδενσβεγριφφ ϖον Ρελεϖανζ, ωειλ νυρ ερηεβλιχηε 
Ρεχητσγυτσβεειντρχητιγυνγεν αλσ Σχηαδεν θυαλιφιζιερτ ωερδεν. ςον σχηδλιχηεν Υµωελτειν−
ωιρκυνγεν λσστ σιχη δαηερ γενερελλ νυρ δανν σπρεχηεν, ωενν διε νεγατιϖεν Εφφεκτε ερηεβλιχη 
σινδ.
(1) ∆ερ Βεγριφφ δερ Ερηεβλιχηκειτ6 δεχκτ σιχη ναχη η.Μ. µιτ δεµ δερ (Un-)Zumutbarkeit. Ερ−
ηεβλιχη σινδ δαναχη διεϕενιγεν Βεειντρχητιγυνγεν, διε ιν δερ γεγεβενεν Σιτυατιον ναχη Αρτ, 
Αυσµα οδερ ∆αυερ (ϖγλ.  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ) δασ δεµ Βετροφφενεν ζυµυτβαρε Μα βερ−
σχηρειτεν. Ερφορδερλιχη ιστ εινε einzelfallbezogene Bewertung δερ Ωιρκυνγεν δερ Ιµµισσιο−
νεν φρ δεν Βετροφφενεν ιν δερ κονκρετεν Σιτυατιον.
Ωεγεν δερ Ακζεπτορβεζογενηειτ δεσ Ιµµισσιονσβεγριφφσ κοµµτ εσ φρ διε Βεωερτυνγ αυφ διε 
Gesamtbelastung αν, δερ δερ Βετροφφενε αυσγεσετζτ ιστ. Βερχκσιχητιγυνγ φινδετ αλσο νιχητ νυρ 
δερ ϖον εινερ βεστιµµτεν Θυελλε (ινσβ. Ανλαγε) ηερϖοργερυφενε Ιµµισσιονσαντειλ, σονδερν 
4 Αµτλ. Βεγρ. ζυ  3 ΒΙµΣχηΓ, ΒΤ−∆ρσ. 7/179, Σ. 29; Jarass (α.α.Ο),  3 Ρν. 27; Murswiek, ιν: Κιµµινιχη/ϖον 
Λερσνερ/Στορµ, ΗδΥΡ, 2. Αυφλ. 1994, Βδ. Ι, Σπ. 221.
5 Jarass (α.α.Ο),  3 Ρν. 28; Murswiek (α.α.Ο.), Βδ. ΙΙ, Σπ. 1432.
6 Ηιερζυ ετωα Jarass (α.α.Ο.),  3 Ρν. 46 φφ. µ.ω.Ν.
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αυχη εινε βεστεηενδε ςορβελαστυνγ7. Μασταβ δερ Βεωερτυνγ ιστ δερ verstÄndige Durch-
schnittsmensch ιν ϖεργλειχηβαρερ Λαγε. ∆ιε συβϕεκτιϖε (βερ−)Εµπφινδλιχηκειτ δεσ Εινζελνεν 
βλειβτ δαναχη αυερ Βετραχητ; διε βεσονδερε Εµπφινδλιχηκειτ βεστιµµτερ σογ. ϖυλνεραβλερ Περ−
σονενγρυππεν (Κινδερ, Σχηωανγερε, Αλτε) φινδετ ηινγεγεν Βερχκσιχητιγυνγ8.
Γεσυνδηειτσβεειντρχητιγυνγεν σινδ ωεγεν δεσ ηοηεν Γεωιχητσ δεσ Γρυνδρεχητσ αυσ Αρτ. 2 
Αβσ. 2 Σ. 1 ΓΓ ιµµερ ερηεβλιχη. Βει Σαχησχηδεν, Ναχητειλεν υνδ Βελστιγυνγεν εντσχηειδεν 
διε Υµστνδε δεσ κονκρετεν Εινζελφαλλσ. Ζυ βερχκσιχητιγεν σινδ Art, AusmaÅ und Dauer δερ 
Ιµµισσιονεν. Ωασ διε Art δερ Ιµµισσιονεν ανγεητ, ιστ ζ.Β. Μυσικ ζυµειστ ωενιγερ στρενδ αλσ 
γεωερβλιχηε Γερυσχηε; Εισενβαηνϖερκεηρ ωιρδ ναχη Ερκενντνισσεν δερ Λρµωιρκυνγσφορ−
σχηυνγ αλσ ωενιγερ στρενδ εµπφυνδεν αλσ Στραενϖερκεηρ (ηιεραυφ βερυητ δερ ιν  43 Αβσ. 1 
Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ.  3 δερ 16. ΒΙµΣχης υνδ δερ δαζυγεηριγεν Ανλαγε 2 ϖοργεσεηενε σογ. 
Σχηιενενβονυσ9). Μιτ δεµ AusmaÅ ιστ διε Ιντενσιττ βζω. Μενγε δερ Εινωιρκυνγ γεµειντ. 
∆ιε Dauer βεζιεητ σιχη αυφ δεν ζειτλιχηεν Υµφανγ σοωιε διε ζειτλιχηε ςερτειλυνγ δερ Ιµµισ−
σιονεν. 
ςον γροερ Βεδευτυνγ σινδ ινσβ. SchutzwÇrdigkeit und SchutzbedÇrftigkeit eines Gebiets. 
Μαγεβλιχη ιστ διε βαυπλανυνγσρεχητλιχηε οδερ αυχη διε φακτισχηε Πργυνγ δεσ ϕεωειλιγεν Γε−
βιετσ. Ζ.Β. σινδ Νυτζυνγεν ιν εινεµ αλλγεµεινεν Ωοηνγεβιετ σχηυτζωρδιγερ αλσ διε ιν εινεµ 
Γεωερβεγεβιετ. Ναχη δερ Ρεχητσπρεχηυνγ δεσ ΒςερωΓ ρεδυζιερεν ϖορηανδενε ςορβελαστυν−
γεν διε Σχηυτζωρδιγκειτ δεσ Γεβιετσ, ερηηεν αλσο διε Ζυµυτβαρκειτσσχηωελλε. ∆ιεσ γιλτ 
γλειχηερµαεν φρ φακτισχηε ςορβελαστυνγεν ωιε φρ πλανερισχηε ςορβελαστυνγεν. Λετζτερε 
βεστεητ, ωενν αυφγρυνδ εινερ βερειτσ ηινρειχηενδ κονκρετισιερτεν Πλανυνγ κνφτιγ µιτ εινερ 
ηηερεν Βελαστυνγ ζυ ρεχηνεν ιστ. Εινε ηινρειχηενδε Κονκρετισιερυνγ δερ Πλανυνγ βεστεητ ιν 
δερ Ρεγελ αβ Αυσλεγυνγ δερ Πλανυντερλαγεν. ϑεδοχη ιστ ιν σογ. Γεµενγελαγεν οδερ ιµ Γρενζ−
βερειχη ϖερσχηιεδενερ Γεβιετσαρτεν διε Βεωερτυνγ νιχητ εινσειτιγ ζυ Λαστεν δερ ιµµισσιονσβε−
τροφφενεν Γρυνδστχκε ϖορζυνεηµεν. ςιελµεηρ ιστ αυχη δερ Εµιττεντ ζυρ Ρχκσιχητναηµε 
ϖερπφλιχητετ. ∆ιεσ φηρτ δαζυ, δασσ διε Ζυµυτβαρκειτσσχηωελλε δυρχη Βιλδυνγ εινερ Αρτ Μιττελ−
ωερτ ζυ βεστιµµεν ιστ.
Βει δερ Βεωερτυνγ ιστ γγφ. αυχη διε SozialadÄquanz δερ Ιµµισσιονεν ζυ βερχκσιχητιγεν. 
Ινσοωειτ σινδ ινσβ. ιηρε Ηερκµµλιχηκειτ οδερ αλλγεµεινεν Ακζεπτανζ ϖον Βεδευτυνγ (Βσπ.: 
Κιρχηενγλοχκεν, Ωερτστοφφχονταινερ, Σπορτπλατζ, ςολκσφεστ10).
Μασταβ ζυρ Βεστιµµυνγ δερ Ερηεβλιχηκειτ βζω. Υνζυµυτβαρκειτ σινδ αλλειν διε Ωιρκυνγεν 
δερ Ιµµισσιονεν βειµ Βετροφφενεν. Εσ ερφολγτ keine umfassende AbwÄgung σµτλιχηερ ωι−
δερστρειτενδερ Ιντερεσσεν11. ∆ιε ωρδε δαζυ φηρεν, δασσ δερ Βεγριφφ δερ σχηδλιχηεν Υµωελτ−
7 Στρ. ιστ δασ φρ δεν ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχη ιν  41 φφ. ΒΙµΣχηΓ γερεγελτεν Στραεν− υνδ Σχηιενενωεγεβαυ. 
∆ασ ΒςερωΓ στελλτ ινσοωειτ ιν στ. Ρσπρ. νιχητ αυφ διε Γεσαµτβελαστυνγ αβ, σονδερν βερχκσιχητιγτ νυρ διε ϖον 
δεµ ϕεωειλσ ιν Ρεδε στεηενδεν ςερκεηρσωεγ ηερϖοργερυφενεν Ιµµισσιονεν. Συµµατιονσεφφεκτε σολλεν νυρ δανν 
Βερχκσιχητιγυνγ φινδεν, ωενν διε Γεσαµτβελαστυνγ διε σογ. ϖερφασσυνγσρεχητλιχηε Ζυµυτβαρκειτσσχηωελλε 
βερσχηρειτετ, δ.η. ωενν εσ ζυ Γεσυνδηειτσγεφηρδυνγεν βζω. −σχηδιγυνγεν κοµµτ. ςγλ. ηιερζυ Halama, 
ςΒλΒΩ 2006, 132 (136 φ.) µ.ω.Ν.
8 ∆ιε αυφ δεν ∆υρχησχηνιττσµενσχηεν αβστελλενδε Τψπισιερυνγ δρφτε φρειλιχη νυρ φρ δεν Βερειχη δερ Βελστιγυν−
γεν υνδ Ναχητειλε ζυλσσιγ σειν. Ιµ Ηινβλιχκ αυφ Γεσυνδηειτσβεειντρχητιγυνγεν σινδ αυσ ϖερφασσυνγσρεχητλιχηεν 
Γρνδεν ριχητιγερωεισε ωοηλ αυχη βερδυρχησχηνιττλιχηε Εµπφινδλιχηκειτεν ζυ βερχκσιχητιγεν, δενν δασ Γρυνδ−
ρεχητ αυσ Αρτ. 2 Αβσ. 2 Σ. 1 ΓΓ σχητζτ διε κρπερλιχηε Υνϖερσεηρτηειτ δεσ Εινζελνεν σο ωιε σιε ιστ. Ζυρ Προβ−
λεµατικ δεσ Σχηυτζεσ βερδυρχησχηνιττλιχη εµπφινδλιχηερ Περσονεν εινγεηενδ Wulfhorst, ΝυΡ 1995, 221 φφ.
9 Κριτισχη ζυµ Σχηιενενβονυσ Sparwasser/Rombach, ΝςωΖ 2007, 1135 φφ.
10 Ανσχηαυλιχη ηιερζυ ετωα ςΓΗ Κασσελ, ΝςωΖ−ΡΡ 2006, 531 (532 φ.).
11 Στρ., ϖγλ. ηιερζυ Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  3 Ρν. 47 µ.ω.Ν.; Koch, ιν: δερσ. (Ηρσγ.), Υµωελτρεχητ, 
2. Αυφλ. 2007,  4 Ρν. 203 φφ. ∆ιε Ρεχητσπρεχηυνγ ηιερζυ ιστ υνεινηειτλιχη.
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εινωιρκυνγεν αλλε Κοντυρεν ϖερλρε. ∆εσηαλβ σινδ ινσβ. δερ ωιρτσχηαφτλιχηε Αυφωανδ δεσ 
Εµιττεντεν φρ ςερµειδυνγσµαναηµεν οδερ δερ Νυτζεν δερ ιµµισσιονσϖερυρσαχηενδεν Τ−
τιγκειτ φρ διε Αλλγεµεινηειτ βει δερ Βευρτειλυνγ δερ Σχηδλιχηκειτ νιχητ ζυ βερχκσιχητιγεν12. 
∆ασ εντσπριχητ αυχη δερ Σψστεµατικ δεσ ΒΙµΣχηΓ, δασ διε Αβωεηρ σχηδλιχηερ Υµωελτειν−
ωιρκυνγεν τειλσ στρικτ ϖορσχηρειβτ ( 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ), τειλσ νυρ ναχη Μαγαβε 
εινερ Αβωγυνγ µιτ εντγεγενστεηενδεν Ιντερεσσεν δεσ Εµιττεντεν οδερ δερ Αλλγεµεινηειτ 
( 22 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2, 41 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ; σιεηε αυχη  17 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ)13.
(2) Normative Konkretisierungen δερ Σχηδλιχηκειτσσχηωελλε φινδεν σιχη ιµ υντεργεσετζλι−
χηεν Ρεγελωερκ. ∆υρχη δεραρτιγε ςοργαβεν ωιρδ ζυµ εινεν δερ Γεσετζεσϖολλζυγ ερλειχητερτ, 
ζυµ ανδερεν αβερ αυχη εινε εινηειτλιχηε Γεσετζεσανωενδυνγ σιχηεργεστελλτ.
Βεισπιελε:
 ∆ιε 22. ΒΙµΣχης εντηλτ Ιµµισσιονσωερτε φρ ϖερσχηιεδενε Λυφτσχηαδστοφφε ζυµ Σχηυτζ 
δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ (δορτ ιν  4 Αβσ. 2 αυχη δερ γεγενωρτιγ ϖιελδισκυτιερτε 
Γρενζωερτ φρ Φεινσταυββελαστυνγεν).
  2 δερ 16. ΒΙµΣχης νορµιερτ Ιµµισσιονσγρενζωερτε ζυµ Σχηυτζ δερ Ναχηβαρσχηαφτ ϖορ 
σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν δυρχη Στραεν− υνδ Σχηιενενϖερκεηρσγερυσχηε.
 Φρ δυρχη Ανλαγεν ηερϖοργερυφενε Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν νορµιερτ διε ΤΑ Λυφτ ιν
− Νρ. 4.2.1 Ιµµισσιονσωερτε φρ ϖερσχηιεδενε Λυφτσχηαδστοφφε ζυµ Σχηυτζ δερ µενσχη−
λιχηεν Γεσυνδηειτ;
− Νρ. 4.3.1 εινεν Ιµµισσιονσωερτ φρ Σταυβνιεδερσχηλαγ ζυµ Σχηυτζ ϖορ ερηεβλιχηεν Βε−
λστιγυνγεν οδερ Ναχητειλεν;
− Νρ. 4.4.1/2 Ιµµισσιονσωερτε φρ Σχηωεφελδιοξιδ, Στιχκστοφφοξιδε υνδ Φλυορωασσερστοφφ  
ζυµ Σχηυτζ ϖορ ερηεβλιχηεν Ναχητειλεν, ινσβ. Σχηυτζ δερ ςεγετατιον υνδ ϖον κοσψσ−
τεµεν.  
 Φρ Ανλαγενγερυσχηε µαρκιερεν διε Ιµµισσιονσριχητωερτε ναχη Νρ. 6 ΤΑ Λρµ φρ δεν 
Ρεγελφαλλ διε Γρενζε ζωισχηεν ζυµυτβαρεν υνδ νιχητ ζυµυτβαρεν Λρµιµµισσιονεν (ωο−
βει νιχητ ναχη Γεφαηρεν, ερηεβλιχηεν Ναχητειλεν υνδ ερηεβλιχηεν Βελστιγυνγεν διφφερεν−
ζιερτ ωιρδ)14.
(3) ∆ερ Βεγριφφ δερ Ερηεβλιχηκειτ ι.Σ.ϖ.  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ δεχκτ σιχη ναχη η.Μ. µιτ δεµ δερ 
Ωεσεντλιχηκειτ ϖον Βεειντρχητιγυνγεν ναχη  906 ΒΓΒ, σο δασσ ειν Γλειχηλαυφ ϖον φφεντ−
λιχη−ρεχητλιχηεµ υνδ ζιϖιλρεχητλιχηεµ Ιµµισσιονσσχηυτζ γεωηρλειστετ ιστ (ϖγλ. αυχη  906 
Αβσ. 1 Σ. 2 υ. 3 ΒΓΒ).
εε) Ειγνυνγ ζυρ Ηερβειφηρυνγ
∆ιε Ιµµισσιονεν µσσεν γεειγνετ σειν, εινεν Σχηαδεν (Γεφαηρ), εινεν Ναχητειλ οδερ εινε 
Βελστιγυνγ ηερβειζυφηρεν. ∆ασ ιστ δερ Φαλλ, ωενν βει υνγεηινδερτεµ Αβλαυφ δεσ οβϕεκτιϖ ζυ 
ερωαρτενδεν Γεσχηεηενσ ειν Σχηαδεν, ειν ερηεβλιχηερ Ναχητειλ οδερ εινε ερηεβλιχηε Βελστι−
γυνγ µιτ ηινρειχηενδερ Ωαηρσχηεινλιχηκειτ ζυ ερωαρτεν ιστ.
12 Ανδερσ ζ.Β. ΒςερωΓΕ 79, 254 (262): Βει δερ Βευρτειλυνγ δερ Ερηεβλιχηκειτ δεσ Λρµσ εινερ Φευεραλαρµσιρενε 
δαρφ δερεν Αλαρµζωεχκ νιχητ υνβερχκσιχητιγτ βλειβεν.
13 Σο ηττε ιν δεµ ΒςερωΓΕ 79, 254 φφ. ζυγρυνδελιεγενδεν Φαλλ δερ Αλαρµζωεχκ δερ Σιρενε σψστεµατισχη ριχητιγ 
βει δερ Βεστιµµυνγ δεσ νοχη ζυλσσιγεν Μινδεστµαεσ αν σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν ι.Σ.ϖ.  22 
Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ Βερχκσιχητιγυνγ φινδεν µσσεν. ςγλ. ηιερζυ υντεν ΙΙΙ.3.α), Σ. 39 φ.
14 Ζυρ Φραγε δερ Βινδυνγσωιρκυνγ ϖον ΤΑ Λυφτ υνδ ΤΑ Λρµ ϖγλ. υντεν ΙΙΙ.2.β)ββ)(2), Σ. 18.
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∆ιεσ εντσπριχητ δερ κλασσισχηεν Gefahrendefinition δεσ Πολιζειρεχητσ. Αλλερδινγσ ωιρδ δερ 
Γεφαηρενβεγριφφ βερ δεν Σχηαδεν (αν εινεµ Ρεχητσγυτ) ηιναυσ αυσγεδεηντ αυφ (ερηεβλιχηε) 
Ναχητειλε υνδ Βελστιγυνγεν15. 
Ωιε αυχη ιµ Πολιζειρεχητ στεηεν διε Ανφορδερυνγεν αν διε Ωαηρσχηεινλιχηκειτ δερ Βεειν−
τρχητιγυνγ ιν εινεµ υµγεκεηρτεν ςερηλτνισ ζυρ Γρε δεσ ζυ ερωαρτενδεν Σχηαδενσ (ϑε−
δεστο−Φορµελ). Ανδερσ αλσ δορτ κανν εσ δασ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ φρ διε Βευρτειλυνγ δεσ 
Ωαηρσχηεινλιχηκειτσγραδεσ αβερ νιχητ βειµ Μασταβ δερ Ερφαηρυνγεν δεσ τγλιχηεν Λεβενσ 
βεωενδεν λασσεν. Ωεγεν δερ ηοηεν τεχηνισχηεν Κοµπλεξιττ, δεσ γρερεν προγνοστισχηεν 
Ελεµεντσ υνδ δερ Βεδευτυνγ δερ βετροφφενεν Ρεχητσγτερ ιστ ϖιελµεηρ ωισσενσχηαφτλιχη−
τεχηνισχηερ Σαχηϖερστανδ ηερανζυζιεηεν.
Αν διεσερ Στελλε ιστ νοχηµαλσ ζυ βετονεν, δασσ εσ ωεγεν δερ Ακζεπτορβεζογενηειτ δεσ Ιµµισ−
σιονσβεγριφφσ φρ διε Βευρτειλυνγ δερ Σχηδλιχηκειτ αυφ διε Γεσαµτβελαστυνγ αµ Εινωιρκυνγσ−
ορτ ανκοµµτ. Ωενν ετωα  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ γεβιετετ, δασσ εινε Ανλαγε κεινε 
σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν ηερϖορρυφεν δαρφ, βεδευτετ διεσ ανγεσιχητσ δερ γεβοτενεν 
συµµατιϖεν Βετραχητυνγσωεισε, δασσ διε Ανλαγε κεινεν Ιµµισσιονσbeitrag λειστεν δαρφ, δερ 
zusammen mit anderen αµ Εινωιρκυνγσορτ ζυρ βερσχηρειτυνγ δερ Σχηδλιχηκειτσσχηωελλε 
φηρτ.
ΙΙΙ. Ανλαγενβεζογενερ Ιµµισσιονσσχηυτζ
∆ερ ζωειτε Τειλ δεσ ΒΙµΣχηΓ ( 4−31) εντηλτ ςορσχηριφτεν φρ Ερριχητυνγ υνδ Βετριεβ ϖον 
Ανλαγεν. ∆ερ ανλαγενβεζογενε Ιµµισσιονσσχηυτζ ιστ ϖον βεσονδερερ πρακτισχηερ Βεδευτυνγ 
υνδ βεσιτζτ δαηερ αυχη εινε ηοηε Κλαυσυρρελεϖανζ.
∆ασ Γεσετζ υντερσχηειδετ ζωισχηεν γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν ( 4 φφ.) υνδ νιχητ γενεηµι−
γυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν ( 22 φφ.). Γεµεινσαµε Ανωενδβαρκειτσϖοραυσσετζυνγ βειδερ 
Ρεγελυνγσβερειχηε ιστ δασ ςορλιεγεν εινερ Ανλαγε.
1. Ανλαγενβεγριφφ
 3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ δεφινιερτ Ανλαγεν αλσ
 Βετριεβσστττεν οδερ σονστιγε ortsfeste Εινριχητυνγεν (Νρ. 1),
 Μασχηινεν, Γερτε υνδ σονστιγε ortsverÇnderliche technische Εινριχητυνγεν σοωιε Φαηρ−
ζευγε, σοωειτ σιε νιχητ δερ ςορσχηριφτ δεσ  38 ΒΙµΣχηΓ υντερλιεγεν (Νρ. 2), υνδ
 GrundstÉcke, αυφ δενεν Στοφφε γελαγερτ οδερ αβγελαγερτ οδερ Αρβειτεν δυρχηγεφηρτ ωερ−
δεν, διε Εµισσιονεν ϖερυρσαχηεν κννεν, αυσγενοµµεν φφεντλιχηε ςερκεηρσωεγε 
(Νρ. 3).
∆α δασ ΒΙµΣχηΓ ιν ζαηλρειχηεν ανλαγενβεζογενεν Βεστιµµυνγεν ϖον εινεµ Ανλαγενbetrieb
αυσγεητ, εργνζτ διε η.Μ. διε Λεγαλδεφινιτιον δεσ  3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ υµ δασ Μερκµαλ δεσ 
Βετριεβσ. ∆ιε δορτ γενανντεν Οβϕεκτε σινδ δαηερ νυρ Ανλαγεν, ωενν σιε ιν ιργενδεινερ Φορµ 
(ετωα ιν τεχηνισχηερ οδερ οργανισατορισχηερ Ηινσιχητ) βετριεβεν ωερδεν, ωοβει ϕεδοχη ειν 
σεηρ ωειτερ Βετριεβσβεγριφφ ζυγρυνδε γελεγτ ωιρδ16.
15 Ζυρ ινσοωειτ µισσγλχκτεν Φορµυλιερυνγ δεσ Γεσετζεσ ϖγλ. βερειτσ οβεν ΙΙ.2.β), Σ. 8.
16 Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 111.
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Ortsfeste Einrichtungen (Nr. 1) σινδ ϖοµ Μενσχηεν γεσχηαφφενε στανδορτγεβυνδενε Οβϕεκτε,
ινσβ. γεωερβλιχηε, ινδυστριελλε οδερ λανδωιρτσχηαφτλιχηε Προδυκτιονσστττεν, αβερ ζ.Β. αυχη 
Κιρχηενγλοχκεν, Φευερσιρενεν, Ηυνδεζωινγερ, Κεγελβαηνεν, Γαστστττεν, Σπορτανλαγεν, Κιν−
δερσπιελπλτζε οδερ Ωινδκραφτανλαγεν.
OrtsverÇnderliche technische Einrichtungen (Nr. 2) σινδ ζ.Β. Βαυµασχηινεν (Κρνε, Κοµ−
πρεσσορεν, Βαγγερ, ∆ρυχκλυφτηµµερ ετχ.), Ρεστστοφφσαµµελβεηλτερ, Ρασενµηερ, οδερ Ρα−
διο− υνδ ανδερε Τονωιεδεργαβεγερτε. Εσ µυσσ σιχη υµ Εινριχητυνγεν technischer Νατυρ 
ηανδελν, ωασ εινε γεωισσε Κοµπλεξιττ ϖοραυσσετζτ. ∆εσηαλβ υνδ/οδερ ωεγεν εινεσ φεηλενδεν 
Βετριεβσ φαλλεν εινφαχηε Ωερκζευγε υνδ κλεινερε Σπιελ− υνδ Σπορτγερτε ναχη βερωιεγεν−
δερ Ανσιχητ νιχητ υντερ δεν Ανλαγενβεγριφφ. ∆ασ Γλειχηε γιλτ φρ νιχητελεκτρισχηε Μυσικιν−
στρυµεντε. Ιµ Εινζελνεν ιστ διε Αβγρενζυνγ δεσ Ανλαγενβεγριφφσ ναχη υντεν φρειλιχη υµ−
στριττεν (ζ.Β. φρ Ραδιοσ)17. Φαηρζευγε υντερφαλλεν δεµ Ανλαγενβεγριφφ νυρ ιµ Ηινβλιχκ αυφ 
νιχητ ϖερκεηρσβεδινγτε Εµισσιονεν (Βσπ.: Τρανσπορτβετονµισχηερ, Μηδρεσχηερ βειµ Ερντε−
εινσατζ).
GrundstÉcke (Nr. 3) σινδ Ανλαγεν ι.Σ.δ. ΒΙµΣχηΓ, ωενν διε γενανντεν Ακτιϖιττεν (Λαγερν 
υνδ Αβλαγερν εµισσιονστρχητιγερ Στοφφε, εµισσιονστρχητιγε Αρβειτεν) ωεσεντλιχηερ Ινηαλτ δερ 
Ζωεχκβεστιµµυνγ δεσ Γρυνδστχκσ σινδ. Εσ µυσσ βεστιµµυνγσγεµ, νιχητ νυρ γελεγεντλιχη 
εµισσιονστρχητιγεν Ακτιϖιττεν διενεν, διε Ακτιϖιττεν µσσεν αλσο φρ εινε γεωισσε ∆αυερ 
αυσγεβτ ωερδεν. Ανδερνφαλλσ ωρδε δασ ΒΙµΣχηΓ σµτλιχηε ϖερηαλτενσβεδινγτε Εµισσιονεν 
ερφασσεν, ωειλ διεσε ϕα στετσ αυφ εινεµ Γρυνδστχκ σταττφινδεν. ∆αναχη σινδ ζ.Β. Βαυηφε ιν 
δερ Ρεγελ Ανλαγεν, Βαυστελλεν ηινγεγεν νυρ δανν, ωενν σιε ωενιγστενσ µεηρερε Μονατε υν−
υντερβροχηεν βεστεηεν18.
∆ασ ανλαγενβεζογενε Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ γιλτ νυρ φρ anlagenbedingte σχηδλιχηε Υµ−
ωελτεινωιρκυνγεν. Ανλαγενβεδινγτ σινδ νεβεν δεν υνµιττελβαρ δυρχη διε Ανλαγε σελβστ ϖερυρ−
σαχητεν Ιµµισσιονεν αυχη σολχηε, διε ζωαρ δυρχη µενσχηλιχηεσ ςερηαλτεν ηερϖοργερυφεν ωερ−
δεν, δερ Ανλαγε αβερ δεσηαλβ ζυζυρεχηνεν σινδ, ωειλ σιε ιν εινεµ βετριεβστεχηνισχηεν βζω. 
φυνκτιοναλεν Ζυσαµµενηανγ µιτ δεµ Ανλαγενβετριεβ στεηεν βζω. ηιερβει τψπισχηερωεισε 
ϖερυρσαχητ ωερδεν19. Ρειν verhaltensbedingte Immissionen, αλσο σολχηε, διε υνµιττελβαρ ϖον 
Μενσχηεν, Τιερεν οδερ Πφλανζεν αυσγεηεν υνδ νιχητ δεµ Βετριεβ εινερ Ανλαγε ζυζυρεχηνεν 
σινδ, ωερδεν ϖοµ ΒΙµΣχηΓ νιχητ ερφασστ (ϖγλ.  2 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ) υνδ υντερλιεγεν αυσ−
σχηλιελιχη δεµ Ιµµισσιονσ− βζω. Σιχηερηειτσρεχητ δερ Λνδερ (ΒΩ: ΠολΓ)20. 
Βσπ.: ςερηαλτενσβεδινγτ σινδ ετωα Ιµµισσιονεν δυρχη λαυτεσ Σινγεν οδερ Μυσιζιερεν (µιτ νιχητε−
λεκτρισχηεν Μυσικινστρυµεντεν, σ.ο.), Τεππιχηκλοπφεν, δασ Αββρεννεν ϖον Φευερωερκσκρπερν, 
δασ ςερβρεννεν ϖον Γαρτεναβφλλεν, δασ Σπαλτεν ϖον Ηολζ µιτ εινεµ Βειλ οδερ Γαρτενπαρτψσ. Αν−
λαγενβεδινγτ σινδ διε ϖον Σπορτ− υνδ Κινδερσπιελπλτζεν αυσγεηενδεν Γερυσχηιµµισσιονεν. 
Ζωαρ ωερδεν διεσε βερωιεγενδ υνµιττελβαρ δυρχη µενσχηλιχηεσ ςερηαλτεν ϖερυρσαχητ. ϑεδοχη ερ−
γεβεν σιχη διε µενσχηλιχηεν Εµισσιονεν γεραδε αυσ δερ τψπισχηεν Νυτζυνγ, φρ ωελχηε διε Σπορτ−
πλτζε ετχ. βεσονδερσ ηεργεριχητετ σινδ, σο δασσ ιηνεν διε Εµισσιονεν ζυγερεχηνετ ωερδεν κν−
17 ςγλ. ετωα Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  3 Ρν. 72,  22 Ρν. 6 φφ.; Koch, ιν: δερσ./Σχηευινγ/Παχηε (Ηρσγ.), 
ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ,  3 Ρν. 304 φφ., ϕεω. µ.ω.Ν.
18 Ζυρ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Βευρτειλυνγ ϖον Βαυστελλενλρµ Dietrich, ΝςωΖ 2009, 144 φφ.
19 ςγλ. ΒςερωΓΕ 101, 157 (165); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  22 Ρν. 6 β.
20 ∆ερ ϖερηαλτενσβεζογενεν LÇrmσχηυτζ ιστ ναχη δερ Φδεραλισµυσρεφορµ 2006 αυχη ϖερφασσυνγσρεχητλιχη δεν 
Λνδερν ϖορβεηαλτεν, ϖγλ. Αρτ. 74 Αβσ. 1 Νρ. 24 ΓΓ ν.Φ. Ινσοωειτ ιστ αλλερδινγσ στρ., οβ φρ διε Βεστιµµυνγ δεσ 
ςερηαλτενσβεζυγσ αυφ διε ηεργεβραχητεν ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Κριτεριεν αβζυστελλεν ιστ. ςγλ. ηιερζυ εινερ−
σειτσ Hansmann, ΝςωΖ 2007, 17 (18 φ.), ανδερερσειτσ Stettner, ιν: ∆ρειερ (Ηρσγ.), ΓΓ, Βδ. 2, 2. Αυφλ., 
Συππλεµεντυµ 2007, Αρτ. 74 Ρν. 122. Ινστρυκτιϖ ζυρ Προβλεµατικ Sauer, ΝορδΡ 2008, 480 (481 φ.) µ.ω.Ν.
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νεν21. Αυχη κανν ϖον εινεµ Βετριεβ γεσπροχηεν ωερδεν, ωειλ διε Πλτζε λαυφενδ γεπφλεγτ υνδ 
αυφ ιηρε Σιχηερηειτ κοντρολλιερτ, διε Βενυτζυνγ υνδ δερ Σπιελβετριεβ γερεγελτ υνδ διε Ορδνυνγ αυφ−
ρεχητερηαλτεν ωερδεν µσσεν (ϖγλ. αυχη διε αυφ διεσερ γανζ η.Μ. βερυηενδε 18. ΒΙµΣχης 
Σπορτανλαγενλρµσχηυτζ−ςΟ). ∆ασ γλειχηε γιλτ φρ δεν Πυβλικυµσλρµ εινεσ Φυβαλλσταδιονσ οδερ 
διε Γερχηε εινερ Σχηωεινεµστερει.
2. Ρεχητ δερ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν
Ερριχητυνγ υνδ Βετριεβ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν σινδ ιν δεν  4 φφ. ΒΙµΣχηΓ γε−
ρεγελτ.
α) Γενεηµιγυνγσβεδρφτιγκειτ
(1) Γεµ  4 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ βεδρφεν δερ Γενεηµιγυνγ διε Ερριχητυνγ υνδ δερ Βετριεβ 
 ϖον Ανλαγεν ( 3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ), διε αυφγρυνδ ιηρερ Βεσχηαφφενηειτ οδερ ιηρεσ Βετριεβσ 
ιν βεσονδερεµ Μαε γεειγνετ σινδ, σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ( 3 Αβσ. 1 
ΒΙµΣχηΓ) ηερϖορζυρυφεν οδερ ιν ανδερερ Ωεισε διε Αλλγεµεινηειτ οδερ διε Ναχηβαρσχηαφτ 
ζυ γεφηρδεν, ερηεβλιχη ζυ βεναχητειλιγεν οδερ ερηεβλιχη ζυ βελστιγεν σοωιε
 ϖον ορτσφεστεν Αβφαλλεντσοργυνγσανλαγεν ζυρ Λαγερυνγ οδερ Βεηανδλυνγ ϖον Αβφλλεν.
Μιτ Αυσναηµε ϖον Αβφαλλεντσοργυνγσανλαγεν γιλτ διεσ φρ νιχητγεωερβλιχηε Ανλαγεν, διε 
νιχητ ιµ Ραηµεν ωιρτσχηαφτλιχηερ Υντερνεηµυνγεν ςερωενδυνγ φινδεν (κυλτυρελλε, ρελιγισε 
οδερ πδαγογισχηε Εινριχητυνγεν, ναχη η.Μ. αυχη Ανλαγεν δερ Βυνδεσωεηρ υνδ δερ Πολιζει) 
νυρ, ωενν σιε ιν βεσονδερεµ Μαε γεειγνετ σινδ, σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν σπεζιελλ 
δυρχη Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν ( 3 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ) οδερ Γερυσχηε ηερϖορζυρυφεν. ∆ιεσε Ειν−
σχηρνκυνγ ερκλρτ σιχη δαραυσ, δασσ δερ Βυνδ  αυχη ναχη δερ Φδεραλισµυσρεφορµ  νιχητ 
βερ εινε υµφασσενδε Κοµπετενζ φρ διε Ρεγελυνγ δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζεσ ϖερφγτ (ϖγλ. φρ 
δεν ϖορλιεγενδεν Ζυσαµµενηανγ Αρτ. 74 Αβσ. 1 Νρ. 24 υ. 11 ΓΓ).
(2) ∆ιε γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν σινδ αβσχηλιεενδ αυφγεφηρτ ιµ Anhang der 
4. BImSchV, διε αυφ δερ Γρυνδλαγε ϖον  4 Αβσ. 1 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ ερλασσενεν ωυρδε. Εινερ 
Συβσυµτιον υντερ διε ιν  4 Αβσ. 1 Σ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ νορµιερτεν ςοραυσσετζυνγεν δερ Γε−
νεηµιγυνγσπφλιχητ βεδαρφ εσ ιµ Εινζελφαλλ δαηερ νιχητ. ∆ερ Ανηανγ δερ 4. ΒΙµΣχης υντερ−
γλιεδερτ σιχη ιν ζωει Σπαλτεν. Γεµ  2 Αβσ. 1 δερ 4. ΒΙµΣχης ωερδεν διε ιν Σπαλτε 1 αυφ−
γεφηρτεν Ανλαγεν ιµ φρµλιχηεν Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ναχη  10 ΒΙµΣχηΓ ζυγελασσεν, 
διε Ανλαγεν δερ Σπαλτε 2 υντερλιεγεν γρυνδστζλιχη δεµ ϖερεινφαχητεν Γενεηµιγυνγσϖερφαη−
ρεν ναχη  19 ΒΙµΣχηΓ22.
β) Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν
αα) βερβλιχκ
∆ιε Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν εργεβεν σιχη αυσ É 6 BImSchG. ∆αναχη ιστ διε Γενεηµι−
γυνγ ζυ ερτειλεν, ωενν
 σιχηεργεστελλτ ιστ, δασσ διε σιχη αυσ  5 ΒΙµΣχηΓ υνδ εινερ αυφγρυνδ δεσ  7 ΒΙµΣχηΓ 
ερλασσενεν Ρεχητσϖερορδνυνγ εργεβενδεν Πφλιχητεν ερφλλτ ωερδεν (Νρ. 1) υνδ
21 Ωιχητιγ: Ζυγερεχηνετ ωερδεν αβερ εβεν αυχη νυρ διε τψπισχηερωεισε βειµ Βετριεβ δερ Ανλαγε αυφτρετενδεν 
Εµισσιονεν (Βσπ. ςολλεψβαλλπλατζ: Βαλλαυφπραλλ, Γεσχηρει δερ Σπιελερ υνδ Ζυσχηαυερ; αυχη βει Νυτζυνγ αυερ−
ηαλβ φεστγελεγτερ Σπιελζειτεν). ∆ιεσερ ιννερε Ζυσαµµενηανγ φεηλτ βει εινερ µισσβρυχηλιχηεν Νυτζυνγ, ωενν 
σιχη δαριν νιχητ εινε µιτ δερ Ανλαγε γεσχηαφφενε βεσονδερε Γεφαηρενλαγε ρεαλισιερτ (Βσπ: ϑυγενδλιχηε νυτζεν δεν 
ςολλεψβαλλπλατζ αλσ Φρειζειττρεφφ). ςγλ. ηιερζυ αυχη RoÅnagel, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: 
∆εζ. 2006,  22 Ρν. 20 µ.ω.Ν.
22 Μεηρ ηιερζυ υντεν ΙΙΙ.2.χ), Σ. 25.
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 ανδερε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν υνδ Βελανγε δεσ Αρβειτσσχηυτζεσ δερ Ερριχητυνγ 
υνδ δεµ Βετριεβ δερ Ανλαγε νιχητ εντγεγενστεηεν (Νρ. 2).
∆αβει ηανδελτ εσ σιχη ναχη η.Μ. υµ εινε γεβυνδενε Εντσχηειδυνγ (πρϖεντιϖεσ ςερβοτ µιτ 
Ερλαυβνισϖορβεηαλτ). 
ββ)Βετρειβερπφλιχητεν
 6 Αβσ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ µαχητ διε Εινηαλτυνγ δερ σογ. Βετρειβερ− βζω. Γρυνδπφλιχητεν δεσ 
 5 ΒΙµΣχηΓ υνδ δερ διεσε Πφλιχητεν κονκρετισιερενδεν Ρεχητσϖερορδνυνγεν ναχη  7 
ΒΙµΣχηΓ ζυρ Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγ.
Βετρειβερπφλιχητεν σινδ:
 διε Σχηυτζ− βζω. Αβωεηρπφλιχητ ( 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ),
 διε ςορσοργεπφλιχητ ( 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2, Σ. 2. υ. 3 ΒΙµΣχηΓ),
 διε Αβφαλλϖερµειδυνγσ− υνδ −εντσοργυνγσπφλιχητ ( 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3 ΒΙµΣχηΓ),
 διε Πφλιχητ ζυρ σπαρσαµεν υνδ εφφιζιεντεν Ενεργιεϖερωενδυνγ ( 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3, Σ. 4 
ΒΙµΣχηΓ),
 διε Ναχησοργεπφλιχητ ( 5 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ).
Σµτλιχηε Βετρειβερπφλιχητεν διενεν ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ δερ Γεωηρλειστυνγ εινεσ 
ηοηεν Σχηυτζνιϖεαυσ φρ διε Υµωελτ ινσγεσαµτ. Αυφ διεσε σογ. Ιντεγρατιονσκλαυσελ σολλ ιµ 
Φολγενδεν εβενσο νηερ εινγεγανγεν ωερδεν ωιε αυφ διε εινζελνεν Βετρειβερπφλιχητεν.
∆ιε Βετρειβερπφλιχητεν σινδ αλσ Dauerpflichten αυσγεσταλτετ. Ιηρε Ερφλλυνγ ιστ δεσηαλβ νιχητ 
νυρ Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγ, σονδερν µυσσ ωηρενδ δεσ γεσαµτεν Βετριεβσζειτραυµσ 
υνδ ηινσιχητλιχη δερ Ναχησοργεπφλιχητ αυχη ναχη Βετριεβσεινστελλυνγ σιχηεργεστελλτ σειν. ∆α 
σιχη δερ Πφλιχητενινηαλτ ναχη δεν ϕεωειλσ ακτυελλεν Υµστνδεν ριχητετ, ηαβεν διε Βετρει−
βερπφλιχητεν ζυδεµ εινεν dynamischen Charakter: Αυφ ναχητργλιχηε ςερσχηλεχητερυνγεν 
δερ Ιµµισσιονσσιτυατιον, αυφ ωισσενσχηαφτλιχηε Ερκενντνισφορτσχηριττε, αυφ εινε Φορτεντωιχκ−
λυνγ δεσ Στανδεσ δερ Τεχηνικ ετχ. µυσσ δερ Βετρειβερ ρεαγιερεν. ∆ιε Βεηρδε κανν ιην ηιερζυ 
δυρχη ναχητργλιχηε Ανορδνυνγεν ναχη  17 ΒΙµΣχηΓ ανηαλτεν. ∆ιε Ανλαγε υνδ ιηρ Βετριεβ 
γενιεεν δεσηαλβ νυρ εινεν εινγεσχηρνκτεν Βεστανδσσχηυτζ.
Πφλιχητεναδρεσσατ ιστ δερ Anlagenbetreiber. ∆ασ ιστ διεϕενιγε νατρλιχηε οδερ ϕυριστισχηε Περσον 
οδερ Περσονενϖερεινιγυνγ, διε διε Ανλαγε ιν ιηρεµ Ναµεν, αυφ ιηρε Ρεχηνυνγ υνδ ιν ειγενερ 
ςεραντωορτυνγ φηρτ23. Μαγεβλιχη ηιερφρ ιστ, ωερ υντερ Βερχκσιχητιγυνγ σµτλιχηερ κονκρε−
τερ ρεχητλιχηερ, ωιρτσχηαφτλιχηερ υνδ τατσχηλιχηερ Γεγεβενηειτεν δεν βεστιµµενδεν Εινφλυσσ 
αυφ Λαγε, Βεσχηαφφενηειτ υνδ Βετριεβ δερ Ανλαγε αυσβτ υνδ δεσηαλβ βερ διε φρ διε Ερφλ−
λυνγ υµωελτρεχητλιχηερ Πφλιχητεν ρελεϖαντεν Υµστνδε εντσχηειδετ.
(1) Ιντεγρατιονσκλαυσελ
Ιµ ϑαηρ 2001 ιστ δερ Βετρειβερπφλιχητενκαταλογ υµ διε αλλγεµεινε Ανφορδερυνγ εργνζτ ωορ−
δεν, δασσ ειν ηοηεσ Σχηυτζνιϖεαυ φρ διε Υµωελτ ινσγεσαµτ γεωηρλειστετ ωερδεν σολλ. ∆ιεσ 
διεντ  εβενσο ωιε διε ζειτγλειχη ερφολγτε Ερωειτερυνγ δερ Ζωεχκβεστιµµυνγ ιν  1 Αβσ. 2 
ΒΙµΣχηΓ υνδ διε Νευδεφινιτιον δεσ Στανδεσ δερ Τεχηνικ ιν  3 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ  δερ Υµ−
σετζυνγ δερ ΙςΥ−Ριχητλινιε µιτ ιηρεµ αυφ εινεν ιντεγριερτεν Υµωελτσχηυτζ αβζιελενδεν Ανλα−
γενζυλασσυνγσκονζεπτ. Βελαστυνγσϖερλαγερυνγεν ϖον εινεµ ιν ειν ανδερεσ Υµωελτµεδιυµ 
σολλεν ϖερµιεδεν ωερδεν. Γεβοτεν ιστ δαναχη ειν ιντερµεδιαλερ Νυτζενϖεργλειχη.
23 ΒςερωΓΕ 107, 299 (301); ΟςΓ Μνστερ, ΖΥΡ 2009, 268 (269); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  3 Ρν. 81.
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∆ιε Ιντεγρατιονσκλαυσελ στευερτ διε Αυσλεγυνγ δερ Βετρειβερπφλιχητεν, ινσβ. δερ ςορσοργε−
πφλιχητ, νορµιερτ αλσο κεινε ειγενστνδιγε ςερπφλιχητυνγ αυφ ειν ηοηεσ Σχηυτζνιϖεαυ. Ναχη δερ 
γεσετζγεβερισχηεν Κονζεπτιον σολλ δερ ιντεγρατιϖε Ανσατζ ϖορρανγιγ δυρχη εντσπρεχηενδε υν−
τεργεσετζλιχηε Κονκρετισιερυνγεν (ϖγλ.  7 Αβσ. 1 Σ. 2, 48 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ) σιχηεργεστελλτ ωερ−
δεν. Σοωειτ δεραρτιγε Κονκρετισιερυνγεν φεηλεν οδερ ειν ατψπισχηερ Εινζελφαλλ ϖορλιεγτ, ιστ υν−
µιττελβαρ αυφ διε Ιντεγρατιονσκλαυσελ ζυρχκζυγρειφεν.
(2) Σχηυτζ− βζω. Αβωεηρπφλιχητ,  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ
∆ερ Σχηυτζπφλιχητ ιστ Γενγε γεταν, ωενν δυρχη Ερριχητυνγ υνδ Βετριεβ δερ Ανλαγε 
 σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ( 3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ) υνδ
 σονστιγε Γεφαηρεν, ερηεβλιχηε Ναχητειλε υνδ ερηεβλιχηε Βελστιγυνγεν
νιχητ ηερϖοργερυφεν ωερδεν κννεν.
(1) ∆ερ Βεγριφφ δερ σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν ωυρδε βερειτσ ερλυτερτ24. 
(2) Σονστιγε, αλσο νιχητ δυρχη Ιµµισσιονεν (αργ. ε χοντρ.  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ) ηερϖοργερυ−
φενε Γεφαηρεν ετχ. σινδ ζ.Β. Φευερ− υνδ Εξπλοσιονσγεφαηρεν, δερ Αυσστο ωγβαρερ Στοφφε 
(Στεινε, Ανλαγεντειλε, Φλσσιγκειτεν ετχ.), βερφλυτυνγεν, νιχητ βερ δεν Λυφτπφαδ βεωιρκτε 
Γεωσσερϖερυνρεινιγυνγεν υνδ γεµ  3 Αβσ. 3 Σ. 1 ΒΒοδΣχηΓ νιχητιµµισσιονσβεδινγτε 
σχηδλιχηε Βοδενϖερνδερυνγεν ι.Σ.ϖ.  2 Αβσ. 3 ΒΒοδΣχηΓ. Εσ ιστ αβερ ζυ βεαχητεν, δασσ 
δερ Σχηυτζ ϖορ σονστιγεν Γεφαηρεν ετχ. ϖιελφαχη ιν ανδερεν φφεντλιχη−ρεχητλιχηεν ςορσχηριφτεν 
γερεγελτ ιστ, διε δανν δερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Σχηυτζπφλιχητ αλσ leges speciales ϖορ−
γεηεν υνδ βερ  6 Αβσ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ Εινγανγ ιν διε Γενεηµιγυνγσεντσχηειδυνγ φινδεν 
(Βσπ.: Σχηυτζ ϖορ Εινστυρζ βαυλιχηερ Ανλαγεν ναχη Βαυορδνυνγσρεχητ)25.
(3) ∆ιε νεγατιϖεν Ωιρκυνγεν δρφεν νιχητ ηερϖοργερυφεν ωερδεν κννεν. 
(α) ∆ερ Γεσετζεσωορτλαυτ σχηειντ ζυ βεδευτεν, δασσ ϕεδεσ νυρ δενκβαρε Ρισικο δερ Ηερβειφη−
ρυνγ αυσγεσχηλοσσεν σειν µυσσ. Ειν δεραρτιγεσ Νυλλρισικο ιστ ϕεδοχη τεχηνισχη νιχητ ρεαλι−
σιερβαρ; εσ ζυ φορδερν, ωρδε φακτισχη ειν Γενεηµιγυνγσϖερβοτ βεδευτεν. Ειν σολχηεσ Εργεβ−
νισ εντσπρχηε ωεδερ δερ Ιντεντιον δεσ Γεσετζγεβερσ νοχη ωρε εσ µιτ δεν Γρυνδρεχητεν δερ 
Ανλαγενβετρειβερ ϖερεινβαρ. ∆ιε η.Μ. δευτετ διε Σχηυτζπφλιχητ δεσηαλβ εντσπρεχηενδ ιηρερ ηισ−
τορισχηεν Ηερκυνφτ αλσ Gefahrenabwehrpflicht. ∆ιε γενανντεν νεγατιϖεν Ωιρκυνγεν µσσεν 
(λεδιγλιχη) µιτ ηινρειχηενδερ Ωαηρσχηεινλιχηκειτ αυσγεσχηλοσσεν σειν. Εινε δαρβερ ηιναυσγε−
ηενδε Πφλιχητ ζυρ Ρισικοµινιµιερυνγ  ωιε σιε ιµ Ατοµρεχητ φρ  7 Αβσ. 2 Νρ. 3 ΑτΓ ανερ−
κανντ ιστ  γεβιετετ διε Σχηυτζπφλιχητ ναχη η.Μ. ηινγεγεν νιχητ. (Ειν Ρισικοµινιµιερυνγσγε−
βοτ ιµ Ραηµεν δεσ ςερηλτνισµιγεν φολγτ ναχη η.Μ. αυσ δερ ςορσοργεπφλιχητ, διε ναχη 
βερωιεγενδερ Αυφφασσυνγ φρειλιχη  ιµ Γεγενσατζ ζυρ Σχηυτζπφλιχητ  νιχητ δριττσχητζενδ 
ιστ.)
Εινε Αυσωειτυνγ γεγενβερ δερ κλασσισχηεν Γεφαηρεναβωεηρπφλιχητ φολγερτ αβερ αυχη διε 
η.Μ. αυσ Γεσετζεσωορτλαυτ (νιχητ ηερϖοργερυφεν ωερδεν kÄnnen) υνδ Εντστεηυνγσγεσχηιχη−
τε: ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ βεζιεητ σιχη αυχη αυφ σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ετχ. ιν δερ Ζυ−
κυνφτ υνδ διεντ δαµιτ αυχη δερ vorbeugenden Gefahrenabwehr. ∆ερ Βετρειβερ δαρφ δαναχη 
24 Οβεν ΙΙ.2.β), Σ. 8 φφ..
25 ∆ιεσε Υντερσχηειδυνγ ιστ ϖον Βεδευτυνγ ινσβ. ιµ Ραηµεν ϖον  16 υνδ 17 ΒΙµΣχηΓ: Ιµµισσιονσσχηυτζ−
ρεχητλιχη γενεηµιγυνγσβεδρφτιγ ιστ εινε Ανλαγεννδερυνγ ναχη  16 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ νυρ δανν, ωενν διε 
δαµιτ εινηεργεηενδεν ναχητειλιγεν Αυσωιρκυνγεν φρ διε Πρφυνγ ναχη  6 Αβσ. 1 Nr. 1 ΒΙµΣχηΓ ερηεβλιχη 
σειν κννεν. Εινε ναχητργλιχηε Ανορδνυνγ ναχη  17 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ κανν νυρ εργεηεν ζυρ Ερφλλυνγ 
σπεζιφισχη ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηερ Πφλιχητεν, νιχητ ηινγεγεν ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Πφλιχητεν ναχη  6 Αβσ. 1 
Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ (σιεηε υντεν ΙΙΙ.2.γ)αα), Τεξτ ζυ Φν. 66).
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νιχητ δασ Εντστεηεν εινερ γεφηρλιχηεν Σιτυατιον δυλδεν υνδ ερστ δανν εινγρειφεν, ωενν διεσε 
εντστανδεν ιστ. Ερ µυσσ ϖιελµεηρ προγνοστισχη µγλιχηε Γεφαηρεν αβσχητζεν υνδ διε γεβοτε−
νεν Μαναηµεν σο ρεχητζειτιγ τρεφφεν, δασσ διε κνφτιγε Γεφαηρ νιχητ εντστεηεν κανν. Βε−
γρενζτ ωιρδ διεσε Πφλιχητ νυρ δαδυρχη, δασσ διε κνφτιγε Γεφαηρ  ϕε ναχη ζειτλιχηερ Εντφερνυνγ 
υνδ Σχηαδενσποτεντιαλ  µιτ εινερ γεωισσεν Ωαηρσχηεινλιχηκειτ δροηεν µυσσ.
(β) ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ βεζιεητ σιχη αυφ νεγατιϖε Ωιρκυνγεν, διε durch διε Ερριχητυνγ υνδ δεν 
Βετριεβ δερ Ανλαγε (µιτ ηινρειχηενδερ Ωαηρσχηεινλιχηκειτ) ϖερυρσαχητ ωερδεν. Γεγενστανδ ιστ 
δασ γεσαµτε Γεφαηρενποτεντιαλ δερ Ανλαγε. ∆αµιτ σινδ ζυνχηστ υνµιττελβαρ ανλαγενβεζογε−
νε, δ.η. betriebsbedingte Gefahren ερφασστ, υνδ ζωαρ σοωοηλ σολχηε δεσ Νορµαλβετριεβσ αλσ 
αυχη στρφαλλβεδινγτε. ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ ερφασστ ζυδεµ von auÅen ausgelÑste Gefahren (Βσπ.: 
γεφηρλιχηε Ανλαγε ιν δερ Ναχηβαρσχηαφτ; Ηοχηωασσερ− οδερ Ερδβεβενγεφαηρ; Εινγριφφε Υνβε−
φυγτερ; µανγελσ ηινρειχηενδερ Ωαηρσχηεινλιχηκειτ νιχητ: Κριεγσγεφαηρεν; Φλυγζευγαβστρζε, 
εσ σει δενν, διε Ανλαγε βεφινδετ σιχη ιµ Εινφλυγσεκτορ εινεσ Φλυγηαφενσ).
(χ) Εσ γενγτ, ωενν Ανλαγενερριχητυνγ υνδ −βετριεβ mitυρσχηλιχη φρ διε νεγατιϖεν Ωιρκυν−
γεν σινδ. Φρ διε σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν φολγτ διεσ βερειτσ αυσ δεµ Ακζεπτορβεζυγ 
δεσ Ιµµισσιονσβεγριφφσ, δερ εινε θυελλενυναβηνγιγε Βεωερτυνγ δερ Γεσαµτβελαστυνγ αµ 
Εινωιρκυνγσορτ γεβιετετ26. Νιχητσ ανδερεσ γιλτ φρ διε σονστιγεν Γεφαηρεν, ερηεβλιχηεν Ναχη−
τειλε υνδ ερηεβλιχηεν Βελστιγυνγεν: ∆ιε ϖολλε Ζυρεχηνυνγ εινερ (υντειλβαρεν) Γεφαηρ βει 
βλοερ Μιτϖερυρσαχηυνγ εντσπριχητ εινεµ αλλγεµεινεν Γρυνδσατζ δεσ αυφ εινεν εφφεκτιϖεν 
Γτερσχηυτζ αβζιελενδεν Σιχηερηειτσρεχητσ27. 
Υµστριττεν ιστ, οβ αυχη σεηρ γερινγε Ζυσατζβελαστυνγσβειτργε αλσ ιµ Ρεχητσσιννε καυσαλ φρ 
σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ανζυσεηεν σινδ. Εσ φραγτ σιχη νµλιχη, οβ φρ διε  ναχη δεµ 
ςοργεσαγτεν ϕα γρυνδστζλιχη αυσρειχηενδε  Μιτυρσχηλιχηκειτ σχηον ϕεγλιχηε ναχηωεισβαρε 
υνδ εινερ Ανλαγε κονκρετ ζυορδενβαρε Ιµµισσιονσζυσατζβελαστυνγ αυσρειχητ (νατυρωισσεν−
σχηαφτλιχηερ Καυσαλιττσβεγριφφ), οδερ οβ εινε Βαγατελλγρενζε ανζυερκεννεν ιστ, υντερηαλβ δερερ 
ειν Καυσαλβειτραγ im naturwissenschaftlichen Sinne (θυιϖαλενζτηεοριε) αλσ ιρρελεϖαντ, ωειλ 
im Rechtssinne νιχητ καυσαλ ζυ βεωερτεν ιστ (θυαλιτατιϖερ Καυσαλιττσβεγριφφ). Γεγεν εινε δερ−
αρτιγε Ιρρελεϖανζβετραχητυνγ ωιρδ ϖοργεβραχητ, δασσ διε Ζυλσσιγκειτ εινερ Βελαστυνγ θυελλεν−
υναβηνγιγ αλλειν ναχη ιηρεν Αυσωιρκυνγεν φρ διε βετροφφενεν Ρεχητσγτερ ζυ βευρτειλεν σει 
(Ακζεπτορβεζυγ), εσ δαηερ φρ διε Βεωερτυνγ εινεσ Ιµµισσιονσβειτραγεσ νιχητ αυφ δεσσεν 
Ηηε, σονδερν αυφ διε Ηηε δερ δυρχη ιην µιτϖερυρσαχητεν Γεσαµτβελαστυνγ ανκοµµε; ωρ−
δε νυρ δεσσεν Ηηε ισολιερτ βετραχητετ υνδ βεωερτετ ωερδεν, βλιεβε δασ Συµµατιονσρισικο υν−
βερχκσιχητιγτ. ∆αγεγεν ϖερωειστ διε η.Μ., διε σιχη φρ διε Ανερκεννυνγ εινερ Ιρρελεϖανζ−
σχηωελλε αυσσπριχητ, αυφ διε Ποσιτιον δεσ Ανλαγενβετρειβερσ: Φρ διεσεν κννε σιχη διε Ζυ−
ρεχηνυνγ δερ Γεσαµτιµµισσιονσβελαστυνγ αλσ γροε Ηρτε ερωεισεν, ωενν ερ ζυ διεσερ νυρ 
εινεν σεηρ κλεινεν Τειλ βειτργτ. ∆ιε ςερωειγερυνγ δερ Γενεηµιγυνγ υντερ Ηινωεισ αυφ διε 
Μιτϖερυρσαχηυνγ σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν σει εινε Γρυνδρεχητσβεσχηρνκυνγ 
(Αρτ. 12 Αβσ. 1 ΓΓ, γγφ. Αρτ. 14 Αβσ. 1 ΓΓ), διε δεµ ϖερφασσυνγσρεχητλιχηεν ςερηλτνισµ−
ιγκειτσγρυνδσατζ στανδηαλτεν µσσε. ∆αραυσ φολγε, δασσ τροτζ βερηητερ ςορβελαστυνγ εινε 
ωειτερε Γενεηµιγυνγ νιχητ ϖερωειγερτ ωερδεν δρφε, ωενν διε ζυ ερωαρτενδε Ζυσατζβελασ−
τυνγ σεηρ γερινγ (< 1 % δεσ εινσχηλγιγεν Γρενζωερτσ) υνδ δασ βεδροητε Ρεχητσγυτ νιχητ ϖον 
βεσονδερεµ Γεωιχητ σει. Εινερ γεγεβενενφαλλσ δροηενδεν Συµµατιον ζαηλρειχηερ σεηρ γεριν−
γερ Εινζελβειτργε ζυ εινερ διε Σχηδλιχηκειτσσχηωελλε βερσχηρειτενδεν Γεσαµτβελαστυνγ σει 
ιµ Ραηµεν δερ ςορσοργεπφλιχητ ιν δερ Ωεισε Ρεχηνυνγ ζυ τραγεν, δασσ κοµπενσιερενδε 
Εµισσιονσµινδερυνγεν αν ανδερεν Ανλαγεν δυρχηζυφηρεν σειεν. (ςγλ. ινσοωειτ αυχη διε σογ. 
26 ςγλ. οβεν ΙΙ.2.β)εε), Σ. 12.
27 ςγλ. ηιερζυ ετωα ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2006, 928 (929); ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ−ΡΡ 2004, 97 (98).
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Ιρρελεϖανζκλαυσελν ιν Νρ. 4.2.2 ΤΑ Λυφτ υνδ Νρ. 3.2.1 Αβσ. 2 ΤΑ Λρµ. ∆ιε ιν Νρ. 4.2.2 ΤΑ 
Λυφτ ζυγελασσενε 3%ιγε Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ ωιρδ φρειλιχη αυχη υντερ Ζυγρυνδελεγυνγ 
εινεσ θυαλιτατιϖεν Καυσαλιττσβεγριφφσ αλσ ζυ ηοχη υνδ δεσηαλβ γεσετζεσωιδριγ βευρτειλτ.)
(4) ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ ωιρδ δυρχη Immissions(grenz)werte (σοωιε ςερφαηρενσϖορσχηριφτεν ζυ 
ιηρερ Ερµιττλυνγ) ιν Ρεχητσϖερορδνυνγεν (ϖγλ.  7 Αβσ. 1, 48 α ΒΙµΣχηΓ) υνδ ςερωαλτυνγσ−
ϖορσχηριφτεν (ϖγλ.  48 ΒΙµΣχηΓ) κονκρετισιερτ. 
(α) Φρ Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν σινδ διεσ διε ΤΑ Λυφτ υνδ  ηινσιχητλιχη δερ Υµσετζυνγ βινδεν−
δερ ςοργαβεν δερ ΕΓ  διε 22. ΒΙµΣχης28, φρ Γερυσχηε διε ΤΑ Λρµ29. Ιµ Βερειχη δερ 
Στρφλλε ωιρδ διε Σχηυτζπφλιχητ δυρχη διε 12. ΒΙµΣχης (Στρφαλλ−ςΟ) κονκρετισιερτ, ινσβ. 
δυρχη δερεν  3 Αβσ. 1 υ. 2, 4.
(β) Ζυρ Βινδυνγσωιρκυνγ ϖον TA Luft und TA LÄrm:
Φρ διε Γεριχητε στελλτ σιχη διε Φραγε, οβ σιε βει δερ Εντσχηειδυνγσφινδυνγ ΤΑ Λυφτ υνδ ΤΑ 
Λρµ βερηαυπτ ηερανζιεηεν δρφεν  οδερ γαρ µσσεν. ΤΑ Λυφτ υνδ ΤΑ Λρµ σινδ αυφ 
Γρυνδλαγε ϖον  48 ΒΙµΣχηΓ ερλασσενε αλλγεµεινε ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν. ∆ιε Γεριχητε 
σινδ βει δερ Κοντρολλε δεσ ςερωαλτυνγσηανδελνσ αν διε Γεσετζε γεβυνδεν (Αρτ. 20 Αβσ. 3, 97 
Αβσ. 1 ΓΓ). Ηιερζυ ζηλεν νυρ Αυενρεχητσστζε30, ζυ δενεν ναχη κλασσισχηερ Ρεχητσθυελλεν−
λεηρε ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν νιχητ γεηρεν. ∆ιεσε σινδ ϖιελµεηρ Ιννενρεχητ, δυρχη δασ εινε 
ϖοργεσετζτε Στελλε δασ ςερωαλτυνγσηανδελν ιν εινερ βεστιµµτεν Ωεισε στευερτ. Σιε βινδεν 
γρυνδστζλιχη νυρ διε Βεδιενστετεν δερ Ερλασσβεηρδε σοωιε ναχηγεορδνετε Βεηρδεν. ςερ−
ωαλτυνγσϖορσχηριφτεν σινδ γρυνδστζλιχη Γεγενστανδ υνδ νιχητ Μασταβ ριχητερλιχηερ Κοντρολ−
λε31. Εινε mittelbare Αυενωιρκυνγ ϖον ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν βερ Αρτ. 3 Αβσ. 1 ΓΓ ιστ 
φρ ερµεσσενσλενκενδε ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν υντερ δεµ Γεσιχητσπυνκτ δερ Σελβστβινδυνγ
δερ ςερωαλτυνγ ζωαρ ανερκανντ32, σχηειδετ ιµ ϖορλιεγενδεν Ζυσαµµενηανγ αβερ ϖον ϖορνηε−
ρειν αυσ. ∆ενν ηιερ γεητ εσ υµ διε Κονκρετισιερυνγ εινεσ υνβεστιµµτεν Ρεχητσβεγριφφσ 
(σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν) οηνε Βευρτειλυνγσσπιελραυµ33. Εσ βεστεητ αλσο κειν (Ερ−
µεσσενσ− οδερ Βευρτειλυνγσ−)Σπιελραυµ, ιννερηαλβ δεσσεν σιχη διε Βεηρδε δυρχη εινε βε−
στιµµτε ςερωαλτυνγσπραξισ σελβστ βινδεν κνντε. Οβ ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν αυχη unmittel-
bare  αλσο οηνε ςερµιττλυνγ δυρχη Αρτ. 3 Αβσ. 1 ΓΓ  Αυενωιρκυνγ εντφαλτεν κννεν, ωιρδ 
κοντροϖερσ βευρτειλτ34. ∆ιε η.Μ. ερκενντ ΤΑ Λυφτ υνδ ΤΑ Λρµ βερ διε κλασσισχηε Ιννενωιρ−
κυνγ ηιναυσ αυχη εινε βεγρενζτε Αυενωιρκυνγ ζυ. 
∆ιεσ ωυρδε υρσπρνγλιχη υ.α. ϖοµ ΒςερωΓ35 δαµιτ βεγρνδετ, δασσ εσ σιχη υµ antizipierte 
SachverstÇndigengutachten ηανδλε. ∆ασ ιν  48, 51 ΒΙµΣχηΓ ϖοργεσχηριεβενε φορµαλισιερτε 
Ερλασσϖερφαηρεν βιετε διε Γεωηρ φρ εινε Βερχκσιχητιγυνγ δεσ ακτυελλεν τεχηνισχηεν Σαχη−
ϖερστανδσ υνδ γεωηρε ινσοωειτ εινε Ριχητιγκειτσγαραντιε. ∆ιεσερ Ανσατζ σιεητ σιχη αβερ δεµ 
βερεχητιγτεν Εινωανδ αυσγεσετζτ, δασσ διε Φεστλεγυνγ ϖον Γρενζωερτεν ζυγλειχη αυχη εινε 
ωερτενδε βζω. πολιτισχηε Εντσχηειδυνγ ιστ, διε νιχητ αλλειν αυφγρυνδ ωισσενσχηαφτλιχηερ Ερ−
κενντνισσε γετροφφεν ωερδεν κανν (Ωασ ιστ ζυµυτβαρ?). ∆ιε Σαχηϖερστνδιγεν γεβεν νυρ δεν 
28 ςγλ. ηιερζυ αυχη υντεν ςΙ.2.χ)ββ)(2), Σ. 56.
29 ςγλ. ηιερζυ βερειτσ οβεν ΙΙ.2.β)δδ), Σ. 11.
30 Υνµιττελβαρ ανωενδβαρεσ Γεµεινσχηαφτσρεχητ, ςερφασσυνγσρεχητ, φρµλιχηε Γεσετζε, Ρεχητσϖερορδνυνγεν, 
Σατζυνγεν, Γεωοηνηειτσρεχητ.
31 ΒςερφΓΕ 78, 214 (227); ΒςερωΓΕ 107, 338 (340).
32 Ηιερζυ ετωα Maurer, ΑςωΡ, 16. Αυφλ. 2006,  24 Ρν. 21 φφ. µ.ω.Ν.
33 ςγλ. ΒςερωΓΕ 55, 250 (253 φ.); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  3 Ρν. 22,  5 Ρν. 117.
34 βερβλιχκαρτιγ, µιτ ζαηλρειχηεν Ναχηωεισεν, Maurer, ΑςωΡ, 16. Αυφλ. 2006,  24 Ρν. 25 φφ.
35 ΒςερωΓΕ 55, 250 (256)  ςοερδε.
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Ραηµεν φρ διεσε ωερτενδε Εντσχηειδυνγ ϖορ. Ζυδεµ ζειχηνεν σιχη διε βετειλιγτεν Κρεισε 
γεµ  51 ΒΙµΣχηΓ δυρχη εινε πλυραλιστισχηε, νιχητ λεδιγλιχη αν φαχηωισσενσχηαφτλιχηεν 
Κριτεριεν οριεντιερτε Ζυσαµµενσετζυνγ αυσ (Βετροφφενε, βετειλιγτε Ωιρτσχηαφτ). Ιµ βριγεν 
δαρφ σιχη ειν Σαχηϖερστνδιγενγυταχητεν νιχητ  ωιε ΤΑ Λυφτ/Λρµ  αυφ βλοε Φεστλεγυνγεν
βεσχηρνκεν, σονδερν ιστ, υµ ναχηϖολλζιεηβαρ ζυ σειν, ζυ βεγρνδεν.
∆ιε ηευτε η.Μ. βεγρνδετ διε Αυενωιρκυνγ δαµιτ, δασσ  48 ΒΙµΣχηΓ δερ ςερωαλτυνγ ει−
νεν Στανδαρδισιερυνγσσπιελραυµ εινρυµε (ιµ Σιννε εινεσ αβστρακτ−γενερελλεν Πενδαντσ ζυµ 
εινζελφαλλβεζογενεν Βευρτειλυνγσσπιελραυµ; λετζτερερ σολλ, ωιε γεσαγτ, ναχη βερωιεγενδερ 
Αυφφασσυνγ αβερ νιχητ βεστεηεν) βζω. δασσ  σο ινσβ. δασ ΒςερωΓ36   48 ΒΙµΣχηΓ διε 
ςερωαλτυνγ ζυµ Ερλασσ normkonkretisierender Verwaltungsvorschriften ερµχητιγε. ∆αφρ 
σπρεχηε, δασσ εσ φρ δεν Ερλασσ νορµαλερ, αλσο ρειν ιννενρεχητλιχηερ ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν 
κεινερ αυσδρχκλιχηεν Ερµχητιγυνγ βεδυρφτ ηττε, ωειλ σιχη διε Βεφυγνισ δαζυ βερειτσ αυσ
Αρτ. 84 Αβσ. 2 ΓΓ εργιβτ. ∆ασ Ερλασσϖερφαηρεν σει ζυδεµ (βεσσερ αλσ εινε πυνκτυελλε γεριχητλι−
χηε Κοντρολλε) γεειγνετ, Σαχηριχητιγκειτ ζυ γεωηρλειστεν (ϖγλ.  51 ΒΙµΣχηΓ).
∆αµιτ σινδ ζυγλειχη διε αλλγεµεινεν Voraussetzungen βενανντ, υντερ δενεν δασ ΒςερωΓ 
ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν αυσναηµσωεισε νορµκονκρετισιερενδε (Αυεν−)Ωιρκυνγ ζυερκενντ: 
Ερφορδερλιχη σει εινε ηιεραυφ γεριχητετε γεσετζλιχηε Ερµχητιγυνγ (ηιερ:  48 ΒΙµΣχηΓ), διε 
δυρχη εινε εντσπρεχηενδε ςερφαηρενσγεσταλτυνγ σιχηεργεστελλτε Βερχκσιχητιγυνγ ωισσεν−
σχηαφτλιχη−τεχηνισχηεν Σαχηϖερστανδσ (ηιερ:  48, 51 ΒΙµΣχηΓ) σοωιε διε Βεαχητυνγ ηηερ−
ρανγιγερ Γεβοτε37. ∆ιε Βινδυνγσωιρκυνγ ρειχητ αβερ νυρ σοωειτ, ωιε τατσχηλιχη ακτυελλερ 
τεχηνισχηερ Σαχηϖερστανδ ιν δερ ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτ ζυµ Αυσδρυχκ κοµµτ. Σιε entfÄllt
δεσηαλβ ιν ατψπισχηεν Εινζελφλλεν σοωιε βει ςορλιεγεν νευερ ωισσενσχηαφτλιχηερ Ερκενντνισ−
σε38.
∆ιεσε Ρεχητσπρεχηυνγ εντσπριχητ εινεµ  ϖερµειντλιχηεν39  πρακτισχηεν Βεδρφνισ ναχη ςερ−
εινφαχηυνγ υνδ ςερεινηειτλιχηυνγ δεσ Γεσετζεσϖολλζυγσ υνδ βεωιρκτ νιχητ ζυλετζτ αυχη εινε 
Εντλαστυνγ δερ Γεριχητε, διε ιν δερ Ρεγελ νιχητ µεηρ εινζελφαλλβεζογεν διε Σχηδλιχηκειτ βε−
στιµµτερ Ιµµισσιονεν βευρτειλεν µσσεν. Αυφ δερ ανδερεν Σειτε ωερδεν υντερ δεµ Ασπεκτ δερ 
Γεωαλτεντειλυνγ ϖερφασσυνγσρεχητλιχηε Εινωνδε ερηοβεν. Ινσβεσονδερε στελλτ σιχη διε Φραγε, 
οβ νιχητ Αρτ. 80 Αβσ. 1 ΓΓ εντγεγενστεητ, δερ εινε αδµινιστρατιϖε Ρεχητσσετζυνγ ιν Φορµ δερ 
Ρεχητσϖερορδνυνγ ϖορσιεητ, διεσε αβερ αν βεστιµµτε εινσχηρνκενδε ςοραυσσετζυνγεν 
κνπφτ40.
36 ΒςερωΓΕ 110, 216 (218); 114, 342 (344); 129, 209 (211). Αυερδεµ ΟςΓ Μνστερ, ΝςωΖ 1988, 173 (173); 
Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 51 φ.; Jarass, ϑυΣ 1999, 105 (109).
37 ςγλ. ΒςερωΓΕ 107, 338 (341 φ.); 110, 216 (219).
38 ΒςερωΓΕ 107, 338 (341); 110, 216 (219); 114, 342 (346).
39 Ζωειφελ αν δερ πρακτισχηεν Νοτωενδιγκειτ δερ Κονστρυκτιον ερσχηεινεν ϕεδενφαλλσ δανν ανγεβραχητ, ωενν διε 
ςερωαλτυνγ νιχητ αυφ δεν Ερλασσ ϖον ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν ανγεωιεσεν ιστ, ωειλ εντσπρεχηενδε Ρεχητσϖερορδ−
νυνγσερµχητιγυνγεν βεστεηεν, ωιε δασ αυχη ιµ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ δερ Φαλλ ιστ ( 7, 23 ΒΙµΣχηΓ). ∆ασ 
ϖερβρειτετε Αργυµεντ, ςερωαλτυνγσϖορσχηριφτεν κνντεν σχηνελλερ γενδερτ ωερδεν υνδ σειεν δεσηαλβ δασ γεγεν−
βερ δερ Ρεχητσϖερορδνυνγ φλεξιβλερε Ινστρυµεντ, ιστ δυρχη γεγεντειλιγε Ερφαηρυνγεν γεραδε βει δερ Νοϖελλιερυνγ 
ϖον ΤΑ Λυφτ υνδ ΤΑ Λρµ ωιδερλεγτ.
40 Βεστιµµτε Ερµχητιγυνγσαδρεσσατεν; Βεστιµµτηειτ δερ Ερµχητιγυνγ ναχη Ινηαλτ, Ζωεχκ υνδ Αυσµα; Ζι−
τιεργεβοτ.  Φρ Σατζυνγεν, διε ζυµ ανερκανντεν αυενρεχητλιχηεν Ηανδλυνγσρεπερτοιρε δερ ςερωαλτυνγ γεηρεν, 
εξιστιερτ ζωαρ ωεδερ εινερ ϖεργλειχηβαρε Βεστιµµυνγ νοχη ιστ Αρτ. 80 Αβσ. 1 ΓΓ ινσοωειτ αναλογ ανωενδβαρ.
∆ασ δαραυσ ρεσυλτιερενδε Μανκο αν παρλαµενταρισχηερ Ρχκβινδυνγ εξεκυτιϖερ Νορµσετζυνγ φινδετ ηιερ αβερ 
εινεν Αυσγλειχη, ωενν υνδ ωειλ διε αυτονοµε Σατζυνγσγεβυνγ αυφ εινερ βεσονδερεν δεµοκρατισχηεν Λεγιτιµα−
τιον δυρχη διε ϖον ιηρ Βετροφφενεν βερυητ υνδ ιν ιηρερ Ωιρκυνγ αυφ διεσε βεσχηρνκτ βλειβτ, ϖγλ. MÄstl, ιν: Εριχη−
σεν/Εηλερσ (Ηρσγ.), ΑςωΡ, 13. Αυφλ. 2005,  18 Ρν. 7 φ. µ.ω.Ν.
20
(	) ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ υνδ ιηρε υντεργεσετζλιχηεν Κονκρετισιερυνγεν σινδ drittschÇtzend. Ειν 
Ναχηβαρ κανν διε Γενεηµιγυνγ αλσο µιτ δερ Βεηαυπτυνγ ανφεχητεν, Ανλαγενερριχητυνγ οδερ −
βετριεβ ϖερστιεεν γεγεν  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ. ∆αφρ σπριχητ δερ Γεσετζεσωορτλαυτ, 
δερ αυσδρχκλιχη διε αυσ δερ Αλλγεµεινηειτ ηεραυσγεηοβενε Ναχηβαρσχηαφτ ερωηντ, ϖορ 
αλλεµ αβερ διε Τατσαχηε, δασσ διε Σχηυτζπφλιχητ (αυχη) δεµ Σχηυτζ ϖον Ινδιϖιδυαλρεχητσγτερν 
υνδ ιντερεσσεν ζυ διενεν βεστιµµτ ιστ. Αυχη ιµ Πολιζειρεχητ, αυσ δεµ δασ Ιµµισσιονσσχηυτζ−
ρεχητ ηερρηρτ, ιστ διε δριττσχητζενδε Ωιρκυνγ ϖον Γεφαηρεναβωεηρϖορσχηριφτεν, σοωειτ σιε 
δεν Σχηυτζ ινδιϖιδυελλερ Ρεχητσγτερ βεζωεχκεν, σειτ ϕεηερ ανερκανντ.
∆ερ δεν Κρεισ δερ Κλαγεβερεχητιγτεν υµσχηρειβενδε Nachbarbegriff φινδετ σιχη σοωοηλ ιν  5 
Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ αλσ αυχη ιν δερ Λεγαλδεφινιτιον δερ σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρ−
κυνγεν ιν  3 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ. Μιτ δερ δορτ ϕεωειλσ ζυ φινδενδεν Γεγενβερστελλυνγ ϖον 
Αλλγεµεινηειτ υνδ Ναχηβαρσχηαφτ τριφφτ δασ Γεσετζ διε φρ διε δευτσχηε Σψστεµατικ τψπισχηε 
Υντερσχηειδυνγ ζωισχηεν Αλλγεµεινιντερεσσεν υνδ Ινδιϖιδυαλιντερεσσεν, αν διε αυχη διε Ρε−
γελυνγ δερ Κλαγεβεφυγνισ ιν  42 Αβσ. 2 ςωΓΟ ανκνπφτ. ∆ερ Βεγριφφ δερ Ναχηβαρσχηαφτ 
βεσχηρειβτ ειν θυαλιφιζιερτεσ, δεν Εινζελνεν αυσ δερ Αλλγεµεινηειτ ηεραυσηεβενδεσ Βετροφφεν−
σειν ιν ρυµλιχηερ υνδ ζειτλιχηερ Ηινσιχητ.
Ιν rÇumlicher Ηινσιχητ βεστιµµτ σιχη διε Ναχηβαρσχηαφτ ναχη δεµ Εινωιρκυνγσβερειχη δερ 
Ανλαγε. ∆ασ ιστ δερ Βερειχη, ιννερηαλβ δεσσεν σιχη Ιµµισσιονεν εινερ βεστιµµτεν Ανλαγε µιτ 
ηινρειχηενδερ Ζυϖερλσσιγκειτ ζυρεχηνεν λασσεν. 
Ιν zeitlicher Ηινσιχητ µυσσ διε Βεζιεηυνγ ζυµ Εινωιρκυνγσβερειχη ηινρειχηενδ δαυερηαφτ 
σειν. ∆ασ ιστ δερ Φαλλ βει Ειγεντµερν υνδ Βεωοηνερν δερ ιµ Εινωιρκυνγσβερειχη γελεγενεν 
Γρυνδστχκε σοωιε βει δορτ αρβειτενδεν Περσονεν, νιχητ αβερ ζ.Β. βει Σπαζιεργνγερν, Υρλαυ−
βερν οδερ Κυνδεν.
(3) ςορσοργεπφλιχητ,  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2, Σ. 2 υ. 3 ΒΙµΣχηΓ
Ερριχητυνγ υνδ Βετριεβ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν µσσεν σο ερφολγεν, δασσ 
 γεγεν σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν υνδ σονστιγε Γεφαηρεν, ερηεβλιχηε Ναχητειλε υνδ 
ερηεβλιχηε Βελστιγυνγεν
 ςορσοργε γετροφφεν ωιρδ, ινσβ. δυρχη διε δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ εντσπρεχηενδεν Μα−
ναηµεν.
∆ιε ςορσοργεπφλιχητ βεζιεητ σιχη αλσο αυφ διε γλειχηεν νεγατιϖεν Ωιρκυνγεν ωιε διε Σχηυτζ−
πφλιχητ. Ιµ Γεγενσατζ ζυ διεσερ ζιελτ σιε αβερ νιχητ (νυρ) αυφ διε Αβωεηρ δερ Γεφαηρ δεσ Ειν−
τριττσ διεσερ νεγατιϖεν Ωιρκυνγεν. ςιελµεηρ γεβιετετ σιε (δαρβερ ηιναυσ) ςορσοργε.
(1) Ωασ υντερ ςορσοργε ζυ ϖερστεηεν, ωασ αλσο Inhalt δερ ςορσοργεπφλιχητ ιστ, γεηρτ ζυ δεν 
στριττιγστεν Φραγεν δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ. Ιηρ Ζωεχκ ωιρδ ζυµ εινεν  risikobezogen 
γεσεηεν ιν δερ Σχηαφφυνγ ϖον Σιχηερηειτσαβστνδεν υντερηαλβ δερ Γεφαηρενσχηωελλε41. Ναχη 
διεσεµ Ανσατζ διεντ διε ςορσοργεπφλιχητ δερ Ρεδυζιερυνγ δεσ Ρισικοσ, δασ νιχητ µεηρ αλσ Γε−
φαηρ ερκανντ οδερ βεωερτετ ωιρδ. ςορσοργεµαναηµεν σολλεν δαναχη ινσβ. εινεµ Βεσοργνισ−
ποτεντιαλ Ρεχηνυνγ τραγεν, ωελχηεσ δαραυσ ρεσυλτιερτ, δασσ σχηδλιχηε Ωιρκυνγεν ϖον Ιµµισ−
σιονεν αυφ Γρυνδ ϖον Υνσιχηερηειτεν βερ Ειγενσχηαφτεν ϖον Στοφφεν υνδ Ωιρκυνγσζυσαµ−
µενηνγε ναχη δεµ ακτυελλεν ωισσενσχηαφτλιχηεν Ερκενντνισστανδ ζωαρ µγλιχη, αβερ νιχητ 
ωιε φρ διε Ανναηµε εινερ Γεφαηρ ερφορδερλιχη  ηινρειχηενδ ωαηρσχηεινλιχη σινδ. Αυερδεµ 
κανν ναχη διεσερ ∆ευτυνγ Συµµατιονσεφφεκτεν βεγεγνετ ωερδεν. Ναχη εινεµ ανδερεν Ανσατζ 
διεντ διε ςορσοργε  raumbezogen  δερ Σχηαφφυνγ υνδ Ερηαλτυνγ ϖον Φρειρυµεν φρ κνφτι−
41 Rengeling, ∆ιε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε ςορσοργε, 1982, Σ. 63 φφ.; ders., ∆ςΒλ. 1982, 622 (626 φ.); Breuer, 
∆ερ Σταατ 20 (1981), 393 (412 φ.); OssenbÉhl, ΝςωΖ 1986, 161 (163).
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γε Εµιττεντεν εινερσειτσ (ρεσσουρχενκονοµισχηε Αυσριχητυνγ διεσερ σογ. Φρειραυµτηεσε) υνδ 
σονστιγε κονκυρριερενδε Νυτζυνγεν (Σιεδλυνγ, Ερηολυνγ, Λανδ− υνδ Φορστωιρτσχηαφτ ετχ.) αν−
δερερσειτσ (κολογισχηερ Αυσριχητυνγ)42. Εινε δριττε Ανσιχητ κοµβινιερτ διε ϖοργενανντεν Αν−
στζε υνδ δευτετ διε ςορσοργεπφλιχητ αλσ multifunktionales Γεβοτ43. Ιν διεσε Ριχητυνγ τενδιερτ 
αυχη διε Ρεχητσπρεχηυνγ δεσ ΒςερωΓ44.
ϑεδενφαλλσ διε αυφ Ρισικοµινιµιερυνγ υντερηαλβ δερ Γεφαηρενσχηωελλε αβζιελενδε Φυνκτιον 
δερ ςορσοργεπφλιχητ κανν ηευτε αλσ γεσιχηερτερ Στανδ βεζειχηνετ ωερδεν. ∆ιε ςορσοργεπφλιχητ 
κοµµτ ζυδεµ ιµ Ηινβλιχκ αυφ ωειτρυµιγε Σχηαδστοφφβελαστυνγεν ζυµ Τραγεν, διε εινερ 
εινζελνεν εµιττιερενδεν Ανλαγε νιχητ µεηρ µιτ ηινρειχηενδερ Σιχηερηειτ ζυγεορδνετ ωερδεν 
κννεν υνδ φρ διε δαηερ διε Σχηυτζπφλιχητ νιχητ εινγρειφτ (Ωαλδστερβεν).
(2) Αρτ υνδ Αυσµα δερ γεβοτενεν ςορσοργε βεστιµµεν σιχη ναχη δεµ Πρινζιπ δερ ςερηλτ−
νισµιγκειτ υνδ  ιµ Βερειχη δερ τεχηνισχηεν ςορσοργεµαµαναηµεν  ναχη δεµ Στανδ 
δερ Τεχηνικ (ϖγλ. ινσοωειτ  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ).
(α) Αλσ τεχηνισχηε Μαναηµεν κοµµεν ιν Βετραχητ Μαναηµεν ζυρ Εµισσιονσβεγρενζυνγ 
(Βσπ.: Αβγασρεινιγυνγσεινριχητυνγεν, Καπσελυνγ ϖον Ανλαγεντειλεν, ςερωενδυνγ σχηαδστοφφ−
αρµερ Βρεννστοφφε) ωιε αυχη ζυρ Ιµµισσιονσβεγρενζυνγ (Βσπ.: ϖερβεσσερτε Αβλειτυνγ δυρχη 
Σχηορνστεινε, Αβλειτυνγ αν ανδερερ Στελλε δερ Ανλαγε). Νιχηττεχηνισχηε Μαναηµεν σινδ ζ.Β. 
διε Ανλεγυνγ ϖον Ωλδερν, διε Ερριχητυνγ ϖον Σχηυτζωλλεν υνδ δγλ.
(β) ∆ιε ςορσοργεπφλιχητ ιστ νιχητ γρενζενλοσ, βεγρνδετ κεινε υνβεγρενζτε Μινιµιερυνγσ−
πφλιχητ, σονδερν βεστεητ νυρ ναχη Μαγαβε δεσ VerhÄltnismÄÅigkeitsgrundsatzes. ∆ιε ςορ−
σοργεµαναηµεν µσσεν ναχη Υµφανγ υνδ Αυσµα δεµ Ρισικοποτεντιαλ δερ Ιµµισσιονεν, 
διε σιε ϖερηινδερν σολλεν, προπορτιοναλ σειν. Εντσχηειδενδ σινδ διε Νηε ζυρ Γεφαηρενσχηωελ−
λε, Συµµατιονσρισικεν, ωιρτσχηαφτλιχηερ Αυφωανδ, γεγενωρτιγε υνδ κνφτιγε ρυµλιχηε Νυτ−
ζυνγ δεσ Εινωιρκυνγσβερειχησ ετχ.
Κεινε ςορσοργε µυσσ γετροφφεν ωερδεν ηινσιχητλιχη Βεειντρχητιγυνγεν, δερεν Ωαηρσχηειν−
λιχηκειτ ϕενσειτσ δερ Σχηωελλε πρακτισχηερ ςερνυνφτ λιεγτ υνδ διε δεσηαλβ δεµ υναυσωειχηλι−
χηεν Ρεστρισικο ζυζυορδνεν σινδ.
(χ) Φρ τεχηνισχηε Μαναηµεν βεσχηρειβτ δερ Stand der Technik δασ γεβοτενε ςορσοργενι−
ϖεαυ. ∆ιε δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ εντσπρεχηενδεν Μαναηµεν σινδ ιν δερ Ρεγελ αυχη ϖερ−
ηλτνισµιγ. Ιµ Εινζελφαλλ, ινσβ. βει βεστεηενδεν Ανλαγεν, κανν δερ Γρυνδσατζ δερ ςερηλτ−
νισµιγκειτ αβερ Αβστριχηε ερφορδερν.
 3 Αβσ. 6 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ δεφινιερτ δεν Στανδ δερ Τεχηνικ αλσ δεν Εντωιχκλυνγσστανδ φορτ−
σχηριττλιχηερ ςερφαηρεν, Εινριχητυνγεν οδερ Βετριεβσωεισεν, δερ διε πρακτισχηε Ειγνυνγ εινερ 
Μαναηµε ζυρ Βεγρενζυνγ ϖον Εµισσιονεν ιν Λυφτ, Ωασσερ υνδ Βοδεν, ζυρ Γεωηρλειστυνγ 
δερ Ανλαγενσιχηερηειτ, ζυρ Γεωηρλειστυνγ εινερ υµωελτϖερτργλιχηεν Αβφαλλεντσοργυνγ οδερ 
σονστ ζυρ ςερµειδυνγ οδερ ςερµινδερυνγ ϖον Αυσωιρκυνγεν αυφ διε Υµωελτ ζυρ Ερρειχηυνγ 
εινεσ αλλγεµειν ηοηεν Σχηυτζνιϖεαυσ φρ διε Υµωελτ ινσγεσαµτ γεσιχηερτ ερσχηεινεν λσστ. 
Ναχη  3 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ σινδ βει δερ Βεστιµµυνγ δεσ Στανδεσ δερ Τεχηνικ ινσβ. διε ιµ 
Ανηανγ ζυµ ΒΙµΣχηΓ αυφγεφηρτεν Κριτεριεν ζυ βερχκσιχητιγεν.
42 Kutscheidt, ιν: Λανδµανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ, Βδ. Ι, Στανδ: 1.4.2004,  1 ΒΙµΣχηΓ Ρν. 7; Feldhaus, 
∆ςΒλ. 1980, 133 (135); Martens, ∆ςΒλ. 1981, 597 (602 φ.); Sellner, ΝϑΩ 1980, 1255 (1257).
43 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  5 Ρν. 47; Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 54; Sendler, 
ΥΠΡ 1983, 33 (43); Sparwasser/Engel/VoÅkuhle, Υµωελτρεχητ, 5. Αυφλ. 2003,  10 Ρν. 155.
44 ςγλ. ΒςερωΓΕ 65, 313 (320); 69, 37 (43 φ.); ΒςερωΓ, ΝςωΖ 1995, 994 (995).
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Αυχη ηιερ φινδετ σιχη αλσο ωιεδερ δερ ιντεγρατιϖε, µεδιενβεργρειφενδε Ανσατζ δερ ΙςΥ−
Ριχητλινιε. Ζυµ βεσσερεν ςερστνδνισ δεσ γεφορδερτεν Τεχηνικνιϖεαυσ σολλεν ναχηφολγενδ 
κυρζ διε υντερσχηιεδλιχηεν Τεχηνικανφορδερυνγεν δεσ Υµωελτ− υνδ Τεχηνικρεχητσ σκιζζιερτ 
ωερδεν.
(αα) Στανδ ϖον Ωισσενσχηαφτ υνδ Τεχηνικ
∆ασ ηχηστε µγλιχηε Ανφορδερυνγσνιϖεαυ ωιρδ δυρχη δεν Στανδ ϖον Ωισσενσχηαφτ υνδ 
Τεχηνικ µαρκιερτ. Ηιερ κοµµτ εσ νιχητ νυρ αυφ διε τεχηνισχηε Μαχηβαρκειτ, σονδερν δαρβερ 
ηιναυσ αυφ διε νευεστεν ωισσενσχηαφτλιχηεν Ερκενντνισσε αν. Ερκενντ αλσο διε Ωισσενσχηαφτ 
Ρισικεν, ζυ δερεν ςερµειδυνγ εινε Τεχηνικ νοχη νιχητ βερειτστεητ, σο δαρφ εινε Γενεηµιγυνγ 
νιχητ ερτειλτ ωερδεν (σοωειτ εσ νιχητ λεδιγλιχη υµ ηινζυνεηµενδε Ρεστρισικεν γεητ, ϖγλ. οβεν).
Βσπ.:  7 Αβσ. 2 Σ. 1 Νρ. 3 ΑτΓ
(ββ) Στανδ δερ Τεχηνικ
Κεννζειχηνενδ φρ δεν Στανδ δερ Τεχηνικ ιστ σειν Βεζυγ αυφ δασ τεχηνισχη Μαχηβαρε. Ανδερσ 
αλσ ναχη δεµ Στανδ ϖον Ωισσενσχηαφτ υνδ Τεχηνικ σινδ Ρισικεν αλσο νυρ ινσοωειτ ζυ βε−
κµπφεν, αλσ διεσ τεχηνισχη µγλιχη ιστ. Ιµ Γεγενσατζ ζυ δεν ανερκανντεν Ρεγελν δερ Τεχη−
νικ (σ.υ.) κοµµτ εσ αβερ νιχητ αυφ εινε πρακτισχηε Ερπροβυνγ δερ Τεχηνικεν αν. Εσ ρειχητ 
ϖιελµεηρ αυσ, δασσ διε πρακτισχηε Ειγνυνγ γεσιχηερτ ερσχηειντ (ϖγλ.  3 Αβσ. 6 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ). 
∆αµιτ σινδ αυχη νευεστε ςερφαηρεν υνδ Εινριχητυνγεν ζυ βερχκσιχητιγεν, διε βερειτσ ερφολγ−
ρειχη ερπροβτ ωυρδεν, αυχη ωενν σιε νοχη κεινεν Εινγανγ ιν διε αλλτγλιχηε Πραξισ γεφυνδεν 
ηαβεν. Τεχηνικ, διε σιχη νοχη ιµ ςερσυχησσταδιυµ βεφινδετ, µυσσ αλλερδινγσ νιχητ βερχκ−
σιχητιγτ ωερδεν.
Βσπ.:  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ,  7α ΩΗΓ
(χχ) Ανερκανντε Ρεγελν δερ Τεχηνικ
∆ασ γερινγστε Ανφορδερυνγσνιϖεαυ ωιρδ δυρχη διε (αλλγεµειν) ανερκανντεν Ρεγελν δερ Τεχη−
νικ βεσχηριεβεν. ∆αρυντερ ωερδεν διεϕενιγεν Ρεγελν ϖερστανδεν, διε ιν δερ Φαχηπραξισ ερπροβτ 
υνδ βεωηρτ σινδ υνδ ναχη δερ ϖορηερρσχηενδεν Μεινυνγ δερ Φαχηλευτε δεν σιχηερηειτσρεχητ−
λιχηεν Ανφορδερυνγεν εντσπρεχηεν.
Βσπ.:  19γ Αβσ. 3 ΩΗΓ
(δ) Εινε Κονκρετισιερυνγ υνδ ινηαλτλιχηε Βεγρενζυνγ δερ ςορσοργεπφλιχητ ιστ ιν  5 Αβσ. 1 Σ. 2 
υ. 3 ΒΙµΣχηΓ νορµιερτ. Βει Ανλαγεν, διε δεµ Τρειβηαυσγασ−Εµισσιονσηανδελσγεσετζ 
(ΤΕΗΓ) υντερφαλλεν, σινδ ζυρ Ερφλλυνγ δερ ςορσοργεπφλιχητ ιµ Ηινβλιχκ αυφ Τρειβηαυσγασε 
διε Ανφορδερυνγεν δερ  5 υνδ 6 Αβσ. 1 ΤΕΗΓ εινζυηαλτεν. Ωειτεργεηενδε ςορσοργεανφορ−
δερυνγεν κννεν γεµ  5 Αβσ. 1 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ νιχητ φεστγελεγτ ωερδεν.
Σινν διεσερ Βεστιµµυνγεν ιστ εσ, ιµ Βερειχη δερ Τρειβηαυσγασεµισσιονεν δασ Ορδνυνγσρεχητ 
ζυγυνστεν δεσ µαρκτωιρτσχηαφτλιχηεν Ινστρυµεντσ δεσ Εµισσιονσηανδελσ ζυρχκτρετεν ζυ λασ−
σεν, υµ αυφ διεσε Ωεισε εινε µγλιχηστ κοστενεφφιζιεντε Ρεδυκτιον ζυ ερρειχηεν45. ∆ερζειτ 
ερφασστ δασ ΤΕΗΓ νυρ ειν Τρειβηαυσγασ, νµλιχη Κοηλενδιοξιδ (ϖγλ.  2 Αβσ. 1 Σ. 1 ΤΕΗΓ 
ι.ς.µ. Ανηανγ 1). Φρ ανδερε Τρειβηαυσγασε (Μετηαν, ∆ιστιχκστοφφοξιδ, Φλυορκοηλενωασσερ−
στοφφε, περφλυοριερτε Κοηλενωασσερστοφφε, Σχηωεφεληεξαφλυοριδ) βλειβτ εσ δαηερ βει δεν αλλγε−
µεινεν ςορσοργεανφορδερυνγεν ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ.
Ωελχηε Ανλαγεν δεν ΤΕΗΓ υντερφαλλεν, εργιβτ σιχη αυσ δεσσεν  2 ι.ς.µ. δεµ Ανηανγ 1 ζυµ 
ΤΕΗΓ. ∆ιε Ερφλλυνγ δερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν ςορσοργεπφλιχητ ερφολγτ βει διεσεν 
45 Κυρζερ βερβλιχκ βερ δασ Σψστεµ δεσ Εµισσιονσζερτιφικατεηανδελσ βει Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 
2006,  3 Ρν. 148 φφ.

Ανλαγεν δυρχη Ερφλλυνγ δερ Πφλιχητεν ναχη  5, 6 Αβσ. 1 ΤΕΗΓ, αλσο δυρχη διε Τειλναηµε 
αµ Εµισσιονσηανδελ.  5 ΤΕΗΓ ϖερπφλιχητετ δεν Ανλαγενβετρειβερ ζυρ ϕηρλιχηεν Ερστελλυνγ 
εινεσ Εµισσιονσβεριχητσ, ιν δεµ ερ διε ιµ ϖοραυσγεγανγενεν Καλενδερϕαηρ ϖερυρσαχητεν 
Τρειβηαυσγασεµισσιονεν γεγενβερ δερ ζυστνδιγεν Βεηρδε ζυ δοκυµεντιερεν ηατ. Ναχη  6 
Αβσ. 1 ΤΕΗΓ ηατ δερ Ανλαγενβετρειβερ βισ ζυµ 30. Απριλ εινεσ ϑαηρεσ εινε Ανζαηλ ϖον Εµισ−
σιονσβερεχητιγυνγεν αν διε ζυστνδιγε Βεηρδε αβζυγεβεν, διε δεν δυρχη σεινε Ττιγκειτ ιµ 
ϖορανγεγανγενεν Καλενδερϕαηρ ϖερυρσαχητεν Εµισσιονεν εντσπριχητ.
(3) ∆ιε ςορσοργεπφλιχητ ωιρδ δυρχη Emissionsgrenzwerte (σοωιε ςερφαηρενσϖορσχηριφτεν ζυ 
ιηρερ Ερµιττλυνγ) ιν Ρεχητσϖερορδνυνγεν (ϖγλ.  7 Αβσ. 1, 48 α ΒΙµΣχηΓ) υνδ ςερωαλτυνγσ−
ϖορσχηριφτεν (ϖγλ.  48 ΒΙµΣχηΓ) κονκρετισιερτ. 
Φρ Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν σινδ διεσ διε 13. ΒΙµΣχης (Γροφευερυνγσανλαγεν−ςΟ), διε 
17. ΒΙµΣχης (Αβφαλλϖερβρεννυνγσ−ςΟ), διε 30. ΒΙµΣχης (Αβφαλλβεηανδλυνγσανλαγεν−ςΟ) 
σοωιε διε ΤΑ Λυφτ. Φρ Γερυσχηε εντηλτ διε ΤΑ Λρµ ιν Νρ. 3.3 νυρ εινε σεηρ αλλγεµειν 
γεηαλτενε Κονκρετισιερυνγ.
(4) ∆ιε ςορσοργεπφλιχητ υνδ διε σιε κονκρετισιερενδεν Εµισσιονσγρενζωερτε σινδ nach h.M.
nicht drittschÇtzend.
Ζυρ Βεγρνδυνγ ωιρδ δαραυφ ϖερωιεσεν, δασσ ιν  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ειν αυσδρχκ−
λιχηερ Ηινωεισ αυφ διε Ναχηβαρσχηαφτ, ωιε ερ ιν δερ Νρ. 1 φρ διε Σχηυτζπφλιχητ βεστεητ, φεηλε. 
Ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε ρισικοµινιµιερενδε ςαριαντε δερ ςορσοργεπφλιχητ ωιρδ ζυδεµ γελτενδ 
γεµαχητ, δυρχη διε Σχηυτζπφλιχητ σειεν διε Ινδιϖιδυαλιντερεσσεν ∆ριττερ αυσρειχηενδ γεσχητζτ, 
ςορσοργε υντερηαλβ δερ Σχηδλιχηκειτσσχηωελλε ριχητε σιχη νυρ γεγεν ηψποτηετισχηε Γεφαηρεν 
υνδ διενε δαηερ νυρ δερ Ρεδυζιερυνγ εινεσ Κολλεκτιϖρισικοσ. Ρισικοϖορσοργε ερφολγε ιµ Αλλ−
γεµεινιντερεσσε υνδ νιχητ δεσηαλβ, υµ αν σιχη ζυµυτβαρε Λεβενσϖερηλτνισσε φρ διε Ναχη−
βαρν ρισικολοσερ υνδ ανγενεηµερ ζυ µαχηεν. Αυχη φρ ειν ρεσσουρχενκονοµισχηεσ οδερ κο−
λογισχηεσ ςερστνδνισ δερ ςορσοργε (Φρειραυµτηεσε) ωιρδ ∆ριττσχηυτζ αβγελεηντ, ωειλ εσ αυχη 
ινσοωειτ νιχητ υµ διε Βελανγε ινδιϖιδυαλισιερβαρερ ∆ριττερ γεηε.
Εινε ιµ ςορδρινγεν βεφινδλιχηε Γεγεναυφφασσυνγ ερκενντ δεµγεγενβερ δερ ρισικοµινιµιε−
ρενδεν ςορσοργε δριττσχητζενδε Ωιρκυνγ ζυ. ∆εµ ιστ ζυζυστιµµεν:
− ∆ασ Ωορτλαυταργυµεντ ιστ κεινεσωεγσ ζωινγενδ, ωειλ διε Ναχηβαρσχηαφτ ϕεδενφαλλσ ιν  3 
Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ερωηντ ιστ, δερ δυρχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ιν Βεζυγ γενοµ−
µεν ιστ. 
− Εσ βερζευγτ νιχητ, δασσ διε Ρισικοµινιµιερυνγ υντερηαλβ δερ Σχηδλιχηκειτσσχηωελλε νυρ 
ιµ Αλλγεµεινιντερεσσε ερφολγε. ϑεδε δεραρτιγε Ρισικοµινιµιερυνγ κοµµτ νιχητ νυρ δερ Αλλ−
γεµεινηειτ, σονδερν ιν γλειχηεµ Μαε αυχη δεν Ναχηβαρν δερ Ανλαγε ζυγυτε. Ινσοωειτ 
διεντ αυχη διε ςορσοργεπφλιχητ ιν ιηρερ ρισικοµινιµιερενδεν ςαριαντε δεµ Αυσγλειχη κον−
κυρριερενδερ ναχηβαρλιχηερ Ιντερεσσεν υνδ ιστ εινε Σχηυτζνορµ ιµ Σιννε δερ Σχηυτζνορµτηε−
οριε. 
− Ανγεσιχητσ δεσ φλιεενδεν βεργανγσ ζωισχηεν Γεφαηρ υνδ (βλοεµ) Ρισικο ιστ διε ϖον δερ 
η.Μ. ανγενοµµενε ∆ιχηοτοµιε ϖον δριττσχητζενδερ Σχηυτζπφλιχητ υνδ ρειν οβϕεκτιϖρεχητλι−
χηερ (Ρισικο−)ςορσοργε ωενιγ βερζευγενδ. ∆ιε Γρενζλινιε ιστ ζωαρ µιτ δεµ διε Γεφαηρ δε−
φινιερενδεν Ερφορδερνισ εινερ ηινρειχηενδεν Σχηαδενσωαηρσχηεινλιχηκειτ (βζω. Ωαηρσχηειν−
λιχηκειτ ερηεβλιχηερ Ναχητειλε/Βελστιγυνγεν) βει υνγεηινδερτεµ Γεσχηεηενσαβλαυφ αβστρακτ 
κλαρ υµσχηριεβεν. Ιµ κονκρετεν Εινζελφαλλ βεστεηεν δανν αβερ βει δερ Βεστιµµυνγ δερ Γε−
φαηρενσχηωελλε νιχητ σελτεν ερηεβλιχηε Σχηωιεριγκειτεν. ∆ιεσε ρεσυλτιερεν ζυµ εινεν αυσ δεν 
µιτ δερ ερφορδερλιχηεν Σχηαδενσπρογνοσε ζωανγσλυφιγ ϖερβυνδενεν Υνσιχηερηειτεν, διε 
σιχη σοωοηλ αυφ δεν δερ Προγνοσε ζυγρυνδε λιεγενδεν Σαχηϖερηαλτ, δεν γεδαχητεν Καυσαλ−
ϖερλαυφ αλσ αυχη διε Ειντριττσωαηρσχηεινλιχηκειτ βεζιεηεν κννεν. Ζυµ ανδερεν στελλτ σιχη 
διε σχηωιεριγε Ωερτυνγσφραγε, ωανν εινε σολχηερµαεν δυρχη µεηρσχηιχητιγε Αβσχητζυν−
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γεν ερµιττελτε Σχηαδενσωαηρσχηεινλιχηκειτ εινε ηινρειχηενδε ιµ Σιννε δεσ Γεφαηρενβε−
γριφφσ ιστ. Ανγεσιχητσ διεσερ Σχηωιεριγκειτεν ϖερωισχητ σιχη αβερ διε αβστρακτ κλαρε Γρενζλι−
νιε ζυ εινεµ φλιεενδεν βεργανγ. 
− ∆εµ Ευροπαρεχητ ιστ διε Υντερσχηειδυνγ ζωισχηεν (δριττσχητζενδερ) Γεφαηρεναβωεηρ υνδ 
(νιχητ δριττσχητζενδερ) ςορσοργε φρεµδ. ∆ερ ΕυΓΗ γεητ δαϖον αυσ, δασσ Ριχητλινιεν µιτ 
κονκρετεν Υµωελτστανδαρδσ αυχη Ινδιϖιδυαλσχηυτζ ϖερµιττελν46. ∆εσηαλβ µυσσ ϕεδενφαλλσ 
δορτ, ωο διεσε Υµωελτστανδαρδσ δυρχηγεσετζτ υνδ δαµιτ ναχη δευτσχηεµ ςερστνδνισ ςορ−
σοργε βετριεβεν ωιρδ (ωενν υνδ ωειλ διε Στανδαρδσ υντερηαλβ δερ Γεφαηρενσχηωελλε ανζυ−
σιεδελν σινδ), δερ ςορσοργεπφλιχητ ινδιϖιδυαλ− υνδ δαµιτ δριττσχητζενδε Ωιρκυνγ ζυερκανντ 
ωερδεν.
Ζυστιµµυνγ ϖερδιεντ διε η.Μ. νυρ ινσοωειτ, αλσ σιε δερ ςορσοργε ζωεχκσ Ρεσσουρχενσχηο−
νυνγ δριττσχητζενδε Ωιρκυνγ αβσπριχητ. Ινσοωειτ φεηλτ εσ ιν δερ Τατ αν εινεµ ηινρειχηενδεν 
Ινδιϖιδυαλβεζυγ. Γλειχηεσ ωιρδ ιν Βεζυγ αυφ ςορσοργεµαναηµεν ζυ γελτεν ηαβεν, διε σιχη 
γεγεν διε ωειτρυµιγε ςερτειλυνγ ϖον Λυφτσχηαδστοφφεν ριχητεν υνδ σοµιτ λεδιγλιχη δεν 
Σχηυτζ δερ Αλλγεµεινηειτ βζω. εινεσ νιχητ ινδιϖιδυαλισιερβαρεν Περσονενκρεισεσ αυερηαλβ δεσ 
βερσχηαυβαρεν Εινωιρκυνγσβερειχησ δερ Ανλαγε ζυµ Γεγενστανδ ηαβεν.
(4) Αβφαλλϖερµειδυνγσ− υνδ εντσοργυνγσπφλιχητ,  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3 ΒΙµΣχηΓ
∆ιε Πφλιχητ ιστ µαγεβλιχη φρ διε Εντσοργυνγ δερ Στοφφε, διε βειµ Βετριεβ εινερ ιµµισσιονσ−
σχηυτζρεχητλιχη γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγε ανφαλλεν, ιµ Ανλαγενβετριεβ αβερ νιχητ 
µεηρ γεβραυχητ ωερδεν (σογ. Ρεστστοφφε, δ.η. Προδυκτιονσαβφαλλ). Κεννζειχηνενδ ιστ διε ευρο−
παρεχητλιχη ϖοργεγεβενε Ηιεραρχηιε δερ αβφαλλρεχητλιχηεν Πφλιχητεν (αβφαλλρεχητλιχηε Πφλιχητεν−
τριασ: ςερµειδυνγ  ςερωερτυνγ  Βεσειτιγυνγ). ∆ερ ιµ ΒΙµΣχηΓ ϖερωενδετε Αβφαλλβεγριφφ 
εντσπριχητ δεµ δεσ ΚρΩ−/ΑβφΓ.
(5) Πφλιχητ ζυρ σπαρσαµεν υνδ εφφιζιεντεν Ενεργιεϖερωενδυνγ,  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3, Σ. 4 
ΒΙµΣχηΓ
∆ιε Πφλιχητ βεζωεχκτ διε Σενκυνγ δεσ Πριµρενεργιεϖερβραυχησ, ωασ αυχη δεµ Κλιµασχηυτζ 
διεντ. Ζυδεµ σολλεν Υµωελτβελαστυνγεν ι.Σ.δ. ςορσοργε ϖερµινδερτ ωερδεν.  5 Αβσ. 1 Σ. 4 
ΒΙµΣχηΓ εντηλτ εινε δεν Στζεν 2 υνδ 3 ϖεργλειχηβαρε ςορρανγρεγελυνγ ζυγυνστεν δεσ 
ΤΕΗΓ.
(6) Ναχησοργεπφλιχητ,  5 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ
∆ιε Ναχησοργεπφλιχητ βεζιεητ σιχη αυφ διε Ζειτ ναχη εινερ  γεµ  15 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ δερ 
ζυστνδιγεν Βεηρδε υνϖερζγλιχη ανζυζειγενδεν  Βετριεβσεινστελλυνγ.
∆ιε Πφλιχητ εντστεητ φρειλιχη βερειτσ αβ Ερριχητυνγ δερ Ανλαγε, σο δασσ διεσβεζγλιχηε Αυφλαγεν 
βερειτσ δερ Γενεηµιγυνγ βειγεφγτ ωερδεν κννεν. Σοωειτ σιχη  ωιε ρεγελµιγ  δερ κον−
κρετε Γεηαλτ δερ Πφλιχητεν ιν δερ Ναχηβετριεβσπηασε ιµ Ζειτπυνκτ δερ Γενεηµιγυνγσεντσχηει−
δυνγ νοχη νιχητ αβσχητζεν λσστ, ηατ εινε Κονκρετισιερυνγ δυρχη ναχητργλιχηε Ανορδνυνγεν 
γεµ  17 Αβσ. 1, 4α ΒΙµΣχηΓ ζυ ερφολγεν. ∆ερεν Ερλασσ ιστ βισ ζυµ Αβλαυφ εινεσ ϑαηρεσ 
ναχη ϖολλστνδιγερ Εινστελλυνγ δεσ Βετριεβσ ζυλσσιγ ( 17 Αβσ. 4α Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ).
 5 Αβσ. 3 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ δριττσχητζενδ ζυγυνστεν δερ Ναχηβαρν, διε ϖον δεν ναχητργλι−
χηεν Γεφαηρεν βεειντρχητιγτ ωερδεν.
χχ) Ανδερε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν υνδ Βελανγε δεσ Αρβειτσσχηυτζεσ
Ναχη  6 Αβσ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ δρφεν δερ Γενεηµιγυνγσερτειλυνγ ανδερε φφεντλιχη−
ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν υνδ Βελανγε δεσ Αρβειτσσχηυτζεσ νιχητ εντγεγενστεηεν.
46 ςγλ. ηιερζυ αυχη υντεν ςΙ.3.α), Σ. 57 µ.Ν.
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Ζυ δεν ανδερεν, δ.η. νιχητ ϖον Αβσ. 1 Νρ. 1 ερφασστεν φφεντλιχη−ρεχητλιχηεν ςορσχηριφτεν ζη−
λεν ινσβ. σολχηε δεσ Αβφαλλ−, Βαυορδνυνγσ−, Βαυπλανυνγσ−, Βοδεν−, Ωασσερ−, Γεωερβε−, Στρα−
εν− υνδ Νατυρσχηυτζρεχητσ. Ζυ βεαχητεν ιστ, δασσ ναχη η.Μ. κεινε Βεσχηρνκυνγ δεσ Πρ−
φυνγσµασταβεσ ινσοωειτ ερφολγτ, αλσ  13 ΒΙµΣχηΓ Αυσναηµεν ϖον δερ Κονζεντρατιονσωιρ−
κυνγ δερ Γενεηµιγυνγ47 ϖορσιεητ48. ∆ιε µατεριελλεν ςοραυσσετζυνγεν ϖον Γενεηµιγυνγεν 
υνδ Ζυλασσυνγεν, διε νιχητ ϖον δερ Κονζεντρατιονσωιρκυνγ δεσ  13 ΒΙµΣχηΓ ερφασστ ωερ−
δεν, σινδ δαναχη Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν, γεηρεν αβερ νιχητ ζυµ Ρεγελυνγσγεγεν−
στανδ. ∆ιε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ εντφαλτετ ινσοωειτ κεινε Βινδυνγσωιρ−
κυνγ φρ ναχηφολγενδε Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν, δενεν αυχη Εινζεληειτεν, ωιε ετωα διε Ερφορδερ−
λιχηκειτ ϖον Νεβενβεστιµµυνγεν, σολλεν βερλασσεν βλειβεν κννεν. ∆ιεσ βετριφφτ ινσβ. διε 
ςορσχηριφτεν βερ διε Γεωσσερβενυτζυνγ ( 6, 7 α, 26, 34 ΩΗΓ).
Βελανγε δεσ Αρβειτσσχηυτζεσ εργεβεν σιχη αυσ Αρβειτσσχηυτζϖορσχηριφτεν ωιε ετωα δεµ Αρ−
βειτσσχηυτζγεσετζ, δερ Αρβειτσστττενϖερορδνυνγ οδερ Ρεχητσϖερορδνυνγεν γεµ  11 Γερ−
τεσιχηερηειτσγεσετζ (ϕετζτ:  14 Γερτε− υνδ Προδυκτσιχηερηειτσγεσετζ) φρ βερωαχηυνγσβε−
δρφτιγε Ανλαγεν.
χ) Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν
αα) ςερφαηρενσαρτεν
∆ιε Γενεηµιγυνγσερτειλυνγ ερφολγτ εντωεδερ ιµ φρµλιχηεν ςερφαηρεν ναχη  10 ΒΙµΣχηΓ 
οδερ ιµ ϖερεινφαχητεν ςερφαηρεν ναχη  19 ΒΙµΣχηΓ. Ωελχηεσ δερ βειδεν ςερφαηρεν ζυρ 
Ανωενδυνγ γελανγτ, βεστιµµτ σιχη ναχη  2 Αβσ. 1 δερ 4. ΒΙµΣχης υνδ δερεν ζωεισπαλτιγεµ 
Ανηανγ.
∆αναχη υντερφαλλεν δεµ φρµλιχηεν Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν:
 ιν Σπαλτε 1 δεσ Ανηανγσ γενανντε Ανλαγεν,
 αυσ Σπαλτε 1− υνδ Σπαλτε 2−Ανλαγεν ζυσαµµενγεσετζτε Ανλαγεν,
 ΥςΠ−πφλιχητιγε Σπαλτε 2−Ανλαγεν.
Σονστιγε ιν Σπαλτε 2 γενανντε Ανλαγεν ωερδεν ιµ ϖερεινφαχητεν ςερφαηρεν γενεηµιγτ. 
∆ιε Υντερωερφυνγ δερ ΥςΠ−πφλιχητιγεν Σπαλτε 2−Ανλαγεν υντερ δασ φρµλιχηε Γενεηµιγυνγσ−
ϖερφαηρεν φινδετ ιηρεν Γρυνδ δαριν, δασσ δαµιτ ειν γεειγνετεσ Τργερϖερφαηρεν φρ διε  εινεν 
υνσελβστνδιγεν Βεστανδτειλ δεσ Ζυλασσυνγσϖερφαηρενσ βιλδενδε (ϖγλ.  2 Αβσ. 1 Σ. 1 ΥςΠΓ, 
 1 Αβσ. 2 Σ. 1 δερ 9. ΒΙµΣχης)  ΥςΠ ζυρ ςερφγυνγ γεστελλτ ωιρδ.
ββ)Φρµλιχηεσ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ναχη  10 ΒΙµΣχηΓ
∆ασ φρµλιχηε Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ιστ ιν  10 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ. δερ αυφ Γρυνδλαγε ϖον 
 10 Αβσ. 10 ΒΙµΣχηΓ εργανγενεν 9. ΒΙµΣχης γερεγελτ.
(1) ςερφαηρενσαβλαυφ
∆ερ Αβλαυφ δεσ ςερφαηρενσ γεσταλτετ σιχη ωιε φολγτ:
 Antragstellung ( 10 Αβσ. 1, 2 ΒΙµΣχηΓ,  2−7 δερ 9. ΒΙµΣχης), γγφ. ναχη ϖορηεριγεν 
ςορβερατυνγεν ( 2 Αβσ. 2, 2 α Αβσ. 1 δερ 9. ΒΙµΣχης)
 Äffentliche Bekanntmachung δεσ ςορηαβενσ ( 10 Αβσ. 3 Σ. 1, Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ,  8, 9 
δερ 9. ΒΙµΣχης)
47 ∆αζυ υντεν ΙΙΙ.2.δ)ββ), Σ. 31.
48 ςγλ. Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  6 Ρν. 11 µ.ω.Ν.
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 BehÄrdenbeteiligung υνδ −κοορδινατιον ( 10 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ,  11, 11α δερ 
9. ΒΙµΣχης)
 Ñffentlichkeitsbeteiligung δυρχη 
− Αυσλεγυνγ δερ Αντραγσυντερλαγεν ( 10 Αβσ. 3 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ,  10 δερ 9. ΒΙµΣχης)
− Εντγεγενναηµε ϖον Εινωενδυνγεν ( 10 Αβσ. 3 Σ. 4 ΒΙµΣχηΓ,  12 δερ 9. ΒΙµΣχης)
 ErÄrterung δερ ερηοβενεν Εινωενδυνγεν ( 10 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ,  14−19 δερ 
9. ΒΙµΣχης)
 γγφ. UmweltvertrÇglichkeitsprÉfung (ΥςΠ−Πφλιχητ:  3−3 φ ΥςΠΓ ι.ς.µ. Νρ. 1 δερ Ανλα−
γε ζυµ ΥςΠΓ; ςερφαηρεν δερ ΥςΠ:  1 Αβσ. 2, Αβσ. 3, 1 α, 2 α, 4 ε, 11 α, 20 Αβσ. 1 α, 
Αβσ. 1 β, Αβσ. 3 Σ. 2, 21 Αβσ. 1 Νρ. 5, 22 Αβσ. 3, 23 Αβσ. 2 Νρ. 5, 23 α δερ 9. ΒΙµΣχης)
 Entscheidung υνδ Ζυστελλυνγ αν Αντραγστελλερ υνδ Εινωενδερ ( 10 Αβσ. 6α, 7 ΒΙµΣχηΓ, 
 20 φ. δερ 9. ΒΙµΣχης) σοωιε φφεντλιχηε Βεκανντµαχηυνγ (βερ  10 Αβσ. 8 ΒΙµΣχηΓ 
ηιναυσ γεµ  21α Σ. 1 δερ 9. ΒΙµΣχης ιν αλλεν ςερφαηρεν µιτ φφεντλιχηκειτσβετειλι−
γυνγ = Υµσετζυνγ ΙςΥ−ΡΛ)
(2) φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ υνδ Πρκλυσιον
(1) Γεµ  10 Αβσ. 3 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ σινδ διε Αντραγσυντερλαγεν φρ διε ∆αυερ εινεσ Μονατσ 
αβ δερ Βεκανντµαχηυνγ ναχη Σ. 1 φφεντλιχη αυσζυλεγεν. Βισ ζωει Ωοχηεν ναχη Αβλαυφ δερ 
Αυσλεγυνγσφριστ κννεν σχηριφτλιχηε Εινωενδυνγεν γεγεν δασ ςορηαβεν ερηοβεν ωερδεν, 
 10 Αβσ. 3 Σ. 4 ΒΙµΣχηΓ.
Ηινσιχητλιχη δερ Ρεχητσστελλυνγ δερ Εινωενδερ ιστ ζυ υντερσχηειδεν:
 ∆ιε Εινωενδυνγσβεφυγνισ, αλσο δασ Ρεχητ ζυρ Ερηεβυνγ ϖον Εινωενδυνγεν, στεητ ϕεδερ−
µανν ζυ. Αυφ εινε συβϕεκτιϖε (Ρεχητσ− οδερ Ιντερεσσεν−)Βετροφφενηειτ κοµµτ εσ αλσο νιχητ 
αν49.
 ∆ριττσχηυτζ ϖερµιττελτ  10 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ νυρ δενϕενιγεν, διε δυρχη διε Γενεηµι−
γυνγσεντσχηειδυνγ ιν εινεµ µατεριελλεν συβϕεκτιϖεν Ρεχητ βεειντρχητιγτ σινδ (σογ. ρελατι−
ϖεσ ςερφαηρενσρεχητ). ∆ιεσ φολγτ αυσ δερ ϖον δερ η.Μ. ποστυλιερτεν (νυρ) διενενδεν Φυνκτι−
ον δερ ςερφαηρενσϖορσχηριφτεν: Ιηρ Ζωεχκ βεστεητ ιν δερ Σιχηερυνγ µατεριελλερ Ρεχητε, 
ινσβ. δερ Γρυνδρεχητε (Στιχηωορτ: Γρυνδρεχητσσχηυτζ δυρχη ςερφαηρεν).
Exkurs: Rechtsschutz bei Verfahrensfehlern
(1) ∆ιε Κλαγεβεφυγνισ ναχη  42 Αβσ. 2 ςωΓΟ κανν σιχη υντερ γεωισσεν ςοραυσσετζυνγεν αυχη αυσ εινερ (µγ−
λιχηεν) ςερλετζυνγ ϖον ςερφαηρενσϖορσχηριφτεν εργεβεν. ∆ασ ιστ ναχη δερ Σχηυτζνορµτηεοριε δανν δερ Φαλλ, ωενν 
διε ςερφαηρενσϖορσχηριφτ ζυµινδεστ αυχη δεν ινδιϖιδυελλεν Ιντερεσσεν δεσ Κλγερσ ζυ διενεν βεστιµµτ ιστ. Ναχη 
δερ Ρεχητσπρεχηυνγ δεσ ΒςερωΓ σινδ δαβει ζωει Αρτεν ποτεντιελλ κλαγεβεγρνδενδερ ςερφαηρενσρεχητε ζυ υν−
τερσχηειδεν:
Σογ. absolute Verfahrensrechte σινδ ϖοµ µατεριελλεν Ρεχητ υναβηνγιγε, σελβστνδιγ δυρχησετζβαρε ϖερφαηρενσ−
ρεχητλιχηε Ρεχητσποσιτιονεν. Αλλειν ιηρε (µγλιχηε) ςερλετζυνγ βεγρνδετ διε Κλαγεβεφυγνισ.  44α ςωΓΟ φιν−
δετ κεινε Ανωενδυνγ. Βεισπιελε φρ ειν αβσολυτεσ ςερφαηρενσρεχητ σινδ δασ Εινϖερνεηµενσερφορδερνισ ναχη  36 
ΒαυΓΒ σοωιε διε υνµιττελβαρ αυσ Αρτ. 28 Αβσ. 2 ΓΓ αβγελειτετεν Βετειλιγυνγσρεχητε δερ Γεµεινδεν ιµ λυφτϖερ−
κεηρσρεχητλιχηεν Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν50, βει δερ Φεστσετζυνγ ϖον Λρµσχηυτζβερειχηεν δυρχη Ρεχητσϖερορδ−
νυνγ ναχη δεµ Φλυγλρµγεσετζ51 υνδ βει δερ Φεστλεγυνγ λανδεσπλανερισχηερ ςορρανγστανδορτε52. Βισηερ ζηλτε 
49 ςγλ. δεµγεγενβερ  73 Αβσ. 4 Σ. 1 ςωςφΓ, δερ διε Εινωενδυνγσβεφυγνισ ιµ Πλανφεστστελλυνγσϖερφαηρεν αν 
δασ (µγλιχηε) Βερηρτσειν ειγενερ Βελανγε κνπφτ.
50 ΒςερωΓΕ 56, 11 (37); 81, 95 (106).
51 ΒςερφΓΕ 56, 298 φφ.
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ηιερζυ φερνερ δασ Βετειλιγυνγσρεχητ δερ Νατυρσχηυτζϖερεινε ναχη  29 ΒΝατΣχηΓ α.Φ. ( 58 ΒΝατΣχηΓ ν.Φ.). 
Ινζωισχηεν ϖερνειντ δασ ΒςερωΓ ϕεδοχη δεν Χηαρακτερ δεσ Βετειλιγυνγσρεχητσ αλσ εινεσ αβσολυτεν ςερφαηρενσ−
ρεχητσ, ωενν υνδ ωειλ δεµ Νατυρσχηυτζϖερειν διε Μγλιχηκειτ εινερ ςερβανδσκλαγε (ϖγλ. ετωα  61 ΒΝατΣχηΓ) 
ερφφνετ ιστ53.
Σογ. relative Verfahrensrechte κννεν διε Κλαγεβεφυγνισ νιχητ υναβηνγιγ ϖον, σονδερν νυρ ζυσαµµεν µιτ 
εινερ µατεριελλεν Ρεχητσβετροφφενηειτ δεσ Κλγερσ βεγρνδεν. Σιε ϖερµιττελν ∆ριττσχηυτζ νυρ ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε 
βεστµγλιχηε ςερωιρκλιχηυνγ εινερ µατεριελλεν Ρεχητσποσιτιον. ∆ασ φολγερτ δασ ΒςερωΓ αυσ δερ ανγεβλιχη νυρ 
διενενδεν Φυνκτιον δεσ ςερφαηρενσρεχητσ. ∆εσηαλβ µυσσ σιχη φρ διε Κλαγεβεφυγνισ αυσ δεµ ςορτραγ δεσ Κλ−
γερσ εργεβεν, δασσ σιχη δερ ςερφαηρενσφεηλερ αυφ σεινε µατεριελλρεχητλιχηε Ποσιτιον αυσγεωιρκτ ηαβεν κνντε, δ.η. 
δερ Κλγερ µυσσ οηνεηιν αυχη εινε µγλιχηε µατεριελλε Ρεχητσβετροφφενηειτ δαρτυν. ∆ιε ειγεντλιχηε πρακτισχηε 
Βεδευτυνγ διεσερ ρελατιϖεν ςερφαηρενσρεχητε ιστ δαηερ προζεσσυαλ δαριν ζυ σεηεν, δασσ σιε διε Συβσταντιιερυνγσ−
λαστ ηινσιχητλιχη δερ Βεηαυπτυνγ µατεριελλ−ρεχητλιχηερ Βετροφφενηειτ ρεδυζιερεν: Λιεγτ ειν ςερστο γεγεν ειν 
ρελατιϖεσ ςερφαηρενσρεχητ ϖορ, σινδ αν δασ Κλαγεϖορβρινγεν, σοωειτ εσ υµ διε Ρεχητσβετροφφενηειτ γεητ, νυρ γε−
ρινγε Ανφορδερυνγεν ζυ στελλεν. ∆ιε Ρεχητσπρεχηυνγ ηατ διε Βετειλιγυνγσϖορσχηριφτεν δεσ Ατοµϖερφαηρενσρεχητσ 
σοωιε  10 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ αλσ δριττσχητζενδ ιµ Σιννε ρελατιϖερ ςερφαηρενσρεχητε ανερκανντ.
(2) Ωασ διε Βεγρνδετηειτ δερ Κλαγε ανγεητ, φηρτ διε ςερλετζυνγ εινεσ αβσολυτεν ςερφαηρενσρεχητσ στετσ  αλσο 
υναβηνγιγ ϖον εινερ µατεριελλ−ρεχητλιχηεν Βετροφφενηειτ υνδ αυχη εντγεγεν  46 ςωςφΓ  ζυρ Αυφηεβυνγ δερ 
ςερωαλτυνγσεντσχηειδυνγ. 
∆ιε ςερλετζυνγ ρελατιϖερ ςερφαηρενσρεχητε φηρτ δεµγεγενβερ ναχη η.Μ. νυρ δανν ζυρ Αυφηεβυνγ δεσ ςερωαλ−
τυνγσακτσ, ωενν ναχη δεν Υµστνδεν δεσ Εινζελφαλλσ διε κονκρετε Μγλιχηκειτ βεστεητ, δασσ διε Βεηρδε οηνε 
δεν ςερφαηρενσϖερστο ανδερσ εντσχηιεδεν ηττε. Νυρ ιν διεσεµ Φαλλ λιεγτ εινε Ρεχητσϖερλετζυνγ ι.Σ.ϖ.  113 
ςωΓΟ ϖορ. ∆ασ  βερ  46 ςωςφΓ ηιναυσγεηενδε  Κριτεριυµ δερ κονκρετεν Καυσαλιττ φολγερτ διε Ρεχητ−
σπρεχηυνγ αυσ δερ βεηαυπτετεν νυρ διενενδεν Φυνκτιον δεσ ςερφαηρενσρεχητσ. 
Οβ διεσε ρεστρικτιϖε Σιχητωεισε αυχη βει δερ Ανωενδυνγ ϖον ευροπαρεχητλιχη δετερµινιερτεµ ςερφαηρενσρεχητ 
(ωιε ετωα δεµ ΥςΠ−Ρεχητ) αυφρεχητερηαλτεν ωερδεν κανν, ερσχηειντ ϖορ δεµ Ηιντεργρυνδ δεσ γεµεινσχηαφτσ−
ρεχητλιχηεν Εφφεκτιϖιττσγεβοτσ φραγλιχη. Νευερε Εντσχηειδυνγεν δεσ ΕυΓΗ54 δευτεν ιν εινε ανδερε Ριχητυνγ. ∆ιε 
δευτσχηε Ρεχητσπρεχηυνγ ηιερζυ γερτ λανγσαµ ιν Βεωεγυνγ55.
Ende des Exkurses
(2) Γεµ  10 Αβσ. 3 Σ. 5 ΒΙµΣχηΓ σινδ µιτ Αβλαυφ δερ Εινωενδυνγσφριστ αλλε Εινωενδυν−
γεν αυσγεσχηλοσσεν, διε νιχητ αυφ βεσονδερεν πριϖατρεχητλιχηεν Τιτελν βερυηεν.
(α) ∆ιεσε EinwendungsprÄklusion ωιρκτ σοωοηλ φορµελλ αλσ αυχη µατεριελλ:
Formelle PrÇklusion βεδευτετ, δασσ δερ Εινωενδερ ιµ ωειτερεν ςερωαλτυνγσϖερφαηρεν µιτ 
σεινεµ ςορβρινγεν αυσγεσχηλοσσεν ιστ, ερ αλσο κεινεν Ανσπρυχη µεηρ ηατ, σεινε Βεδενκεν ιµ 
Ερρτερυνγστερµιν ζυ ερλυτερν. ∆ερ Υµφανγ δερ Αµτσερµιττλυνγσπφλιχητ γεµ  24 Αβσ. 1 
ΛςωςφΓ βλειβτ ηιερϖον αλλερδινγσ υνβερηρτ. Ινσοωειτ σινδ αυχη ϖερσπτετε, ναµεντλιχη διε 
ιµ Ιντερεσσε δερ Αλλγεµεινηειτ ϖοργεβραχητεν Εινωενδυνγεν βει δερ Πρφυνγ δερ Γενεηµι−
γυνγσϖοραυσσετζυνγεν ζυ βερχκσιχητιγεν.
52 ΒςερφΓΕ 76, 107 φφ.
53 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2002, 1103 (1105); ΒςερωΓΕ 121, 72 (76). Εβενσο φρ δεν Φαλλ δεσ Βεστεηενσ εινερ αλτρυισ−
τισχηεν ςερεινσκλαγε ναχη Λανδεσρεχητ ζυϖορ βερειτσ ΒςερωΓΕ 107, 1 (5); Νδσ. ΟςΓ, ΝςωΖ−ΡΡ 2001, 362 
(363 φ.). Ζυστιµµενδ Gassner, ιν: δερσ./Βενδοµιρ−Καηλο/Σχηµιδτ−Ρντσχη, ΒΝατΣχηΓ, 2. Αυφλ. 2003,  58 
Ρν. 23; Gellermann, ΝςωΖ 2002, 1025 (1033). Αβλεηνενδ Murswiek, ∆ιε ςερωαλτυνγ 38 (2005), 243 (277 φφ.).
54 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 7. 1. 2004, Ρσ. Χ−201/02, Σλγ. 2004, Ι−723  Ωελλσ; Υρτ. ϖ. 16. 9. 1999, Ρσ. Χ−435/97, Σλγ. 1999, 
Ι−5613  Βοζεν (βειδε ζυρ ΥςΠ−ΡΛ).
55 ςγλ. ετωα ΟςΓ Κοβλενζ, ΖΥΡ 2005, 246 φφ.; ΟςΓ Μνστερ, ΖΥΡ 2006, 375 φφ. µ. Ανµ. Schlacke, ΖΥΡ 
2006, 360 φφ.  Βεαχητε νυνµεηρ αυχη  4 Αβσ. 1 Υµωελτ−Ρεχητσβεηελφσγεσετζ (ΥµωΡΒεηΓ), ωοναχη διε Αυφ−
ηεβυνγ εινερ Εντσχηειδυνγ βερ διε Ζυλσσιγκειτ εινεσ (µγλιχηερωεισε) ΥςΠ−πφλιχητιγεν ςορηαβενσ ϖερλανγτ 
ωερδεν κανν, ωενν εινε ερφορδερλιχηε ΥςΠ οδερ εινε ερφορδερλιχηε ςορπρφυνγ δεσ Εινζελφαλλσ νιχητ δυρχηγε−
φηρτ ωορδεν ιστ. Σιεηε ηιερζυ αυχη Schlacke, ΝυΡ 2007, 1 (13), σοωιε Ziekow, ΝςωΖ 2007, 259 (261).
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Materielle PrÇklusion βεδευτετ, δασσ αυχη εινε σπτερε ϖερωαλτυνγσγεριχητλιχηε Κλαγε νιχητ 
µεηρ αυφ διε δερ υντερλασσενεν βζω. ϖερσπτετεν Εινωενδυνγ ζυγρυνδε λιεγενδεν Υµστνδε 
γεσττζτ ωερδεν κανν. Ινσοωειτ φεηλτ εσ αν δερ Κλαγεβεφυγνισ, ϕεδενφαλλσ αβερ ιστ διε Κλαγε 
υνβεγρνδετ.
∆ιε µατεριελλε Πρκλυσιον ιστ ναχη η.Μ. µιτ δερ Ρεχητσσχηυτζγαραντιε δεσ Αρτ. 19 Αβσ. 4 ΓΓ 
ϖερεινβαρ, δα δεν ∆ριττεν εινε Μιτωιρκυνγσλαστ ιµ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν τριφφτ, δερ ερ νιχητ 
ναχηγεκοµµεν ιστ, υνδ δα διε ςορϖερλαγερυνγ εινεσ Τειλσ δεσ Ρεχητσσχηυτζεσ ιν δασ ςερωαλ−
τυνγσϖερφαηρεν αυσ Εφφιζιενζγρνδεν ζυλσσιγ ιστ56. Αρτ 19 Αβσ. 4 ΓΓ σετζτ δερ µατεριελλεν 
Πρκλυσιον αλλερδινγσ ενγε Γρενζεν. Σο γρειφτ σιε νιχητ, ωενν:
 Φεηλερ βει δερ Βεκανντµαχηυνγ υνδ Αυσλεγυνγ δερ Υντερλαγεν ϖορλαγεν υνδ διεσε Φεηλερ 
µγλιχηερωεισε ζυ εινερ Βεηινδερυνγ δεσ Εινωενδερσ γεφηρτ ηαβεν,
 αυφγρυνδ δερ Υντερλαγεν Εινωενδυνγεν νιχητ ϖοργεβραχητ ωερδεν κονντεν (Υνϖολλστν−
διγκειτ; Υνϖερστνδλιχηκειτ φρ δυρχησχηνιττλιχηεν, νιχητ σαχηϖερστνδιγεν Βργερ; ϖον 
δεν Υντερλαγεν αβωειχηενδε Εντσχηειδυνγ),
 ναχητργλιχη νευε Τατσαχηεν ϖορλιεγεν (υερε Σιτυατιον, Ρεχητσλαγε, ςερνδερυνγεν δεσ 
Στανδεσ δερ Τεχηνικ),
 διε Βετροφφενενειγενσχηαφτ ερστ ναχητργλιχη ειντρατ (ζ.Β. δυρχη Ζυζυγ), εσ σει δενν, δασ 
βετροφφενε Ρεχητ ωυρδε ϖον ϕεµανδεµ ερωορβεν, δερ δερ Πρκλυσιον υντερλιεγτ,
 διε Φριστϖερσυµυνγ σονστ υνϖερσχηυλδετ ιστ.
∆ερ Εινωενδυνγσφηρερ βραυχητ νιχητ ιµ Εινζελνεν ϖορζυβρινγεν, ωεσηαλβ διε Βεειντρχητι−
γυνγ βεφρχητετ ωιρδ οδερ ωελχηε κονστρυκτιϖεν Μερκµαλε δερ Ανλαγε δαζυ φηρεν κννεν. 
Εσ γενγτ, ωενν δασ ςορβρινγεν ιν γροβεν Ζγεν ερκεννεν λσστ, ωελχηε Ρεχητσγτερ αλσ γε−
φηρδετ ανγεσεηεν υνδ ωελχηε Βεειντρχητιγυνγεν βεφρχητετ ωερδεν.
Εινερ φρµλιχηεν Ωιεδερεινσετζυνγ ιν δεν ϖοριγεν Στανδ βεδαρφ εσ ζυρ ςερµειδυνγ δερ µατε−
ριελλεν Πρκλυσιον νιχητ (στρ.). Ανδερεσ γιλτ φρ διε φορµελλε Πρκλυσιον. Ινσοωειτ ιστ εινε Ωι−
δερεινσετζυνγ ερφορδερλιχη. ∆ιε Μγλιχηκειτ ηιερζυ φολγτ αυσ  32 ΛςωςφΓ, δερ διε ιν διεσερ 
Ηινσιχητ υνϖολλστνδιγεν Ρεγελυνγεν δεσ ΒΙµΣχηΓ υνδ δερ 9. ΒΙµΣχης εργνζτ.
(β) Αυφ βεσονδερεν πριϖατρεχητλιχηεν Τιτελν βερυηενδε Εινωενδυνγεν ωερδεν νιχητ πρκλυ−
διερτ,  10 Αβσ. 3 Σ. 5 ΒΙµΣχηΓ. Αυφ besonderen πριϖατρεχητλιχηεν Τιτελν βερυηεν διεϕενιγεν 
Ανσπρχηε, διε ιηρε Γρυνδλαγε νιχητ ιν Βεσιτζ οδερ Ειγεντυµ αν εινεµ Ναχηβαργρυνδστχκ 
( 858, 862, 869; 1004, 906, 907 ΒΓΒ), ιµ ∆ελικτσρεχητ ( 823 ΒΓΒ) οδερ ιµ Λανδεσναχη−
βαρρεχητ ηαβεν. ∆ασ σινδ αλλε ϖερτραγλιχηεν Ανσπρχηε σοωιε δινγλιχηε Ανσπρχηε αµ Βε−
τριεβσγρυνδστχκ, ινσβ. αυσ Ειγεντυµ, Νιεβραυχη οδερ ∆ιενστβαρκειτεν.
(3) Υµωελτϖερτργλιχηκειτσπρφυνγ
∆ιε ΥςΠ ιστ γεµ  1 Αβσ. 2 δερ 9. ΒΙµΣχης υνσελβστνδιγερ Βεστανδτειλ δεσ φρµλιχηεν 
Γενεηµιγυνγσϖερφαηρενσ. Σιε ιστ ωειτγεηενδ ιν δερ 9. ΒΙµΣχης νορµιερτ. ∆ασ ΥςΠΓ κοµµτ 
νυρ συβσιδιρ ζυρ Ανωενδυνγ (ϖγλ.  4 Σ. 1, 6 Αβσ. 2 ΥςΠΓ), ινσβ. ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε Βε−
στιµµυνγ δερ ΥςΠ−Πφλιχητιγκειτ ( 3α−3φ ΥςΠΓ ι.ς.µ. δεν Ανλαγεν ζυµ ΥςΠΓ) υνδ διε 
Βεηρδενκοορδινατιον ναχη  14 ΥςΠΓ.
∆ιε ΥςΠ υµφασστ γεµ  1α δερ 9. ΒΙµΣχης διε Ερµιττλυνγ, Βεσχηρειβυνγ υνδ Βεωερτυνγ 
αλλερ Υµωελταυσωιρκυνγεν αυφ διε Σχηυτζγτερ δεσ ΒΙµΣχηΓ υνδ διε Λανδσχηαφτ σοωιε δερ 
Ωεχησελωιρκυνγεν ζωισχηεν διεσεν Σχηυτζγτερν. ∆αζυ σινδ
56 ςγλ. ΒςερφΓΕ 61, 82 (109 φ.).

 εινε zusammenfassende Darstellung δερ Υµωελταυσωιρκυνγεν ζυ εραρβειτεν ( 20 Αβσ. 1α 
δερ 9. ΒΙµΣχης),
 αυφ διεσερ Γρυνδλαγε εινε Bewertung δερ Υµωελταυσωιρκυνγεν ναχη δεν φρ διε Γενεη−
µιγυνγσεντσχηειδυνγ µαγεβλιχηεν Ρεχητσγρυνδλαγεν ϖορζυνεηµεν ( 20 Αβσ. 1β Σ. 1 υ. 
2 δερ 9. ΒΙµΣχης),
 διε Βεωερτυνγ βει δερ Γενεηµιγυνγσεντσχηειδυνγ zu berÉcksichtigen ( 20 Αβσ. 1β Σ. 3 
δερ 9. ΒΙµΣχης).
Ωελχηε Ανλαγεν εινερ ΥςΠ υντερφαλλεν, εργιβτ σιχη αυσ  3β ΥςΠΓ (ΥςΠ−Πφλιχητ αυφγρυνδ 
Αρτ, Γρε υνδ Λειστυνγ δεσ ςορηαβενσ),  3χ ΥςΠΓ (ΥςΠ−Πφλιχητ ιµ Εινζελφαλλ; διε ινσοφερν 
ερφορδερλιχηε ςορπρφυνγ δεσ Εινζελφαλλσ ωιρδ Screening γενανντ),  3δ ΥςΠΓ (ΥςΠ−Πφλιχητ 
ναχη Μαγαβε δεσ Λανδεσρεχητσ),  3ε (νδερυνγεν υνδ Ερωειτερυνγεν ΥςΠ−πφλιχητιγερ 
ςορηαβεν),  3φ ΥςΠΓ (ΥςΠ−πφλιχητιγε Εντωιχκλυνγσ− υνδ Ερπροβυνγσϖορηαβεν) ι.ς.µ. δεν 
Ανλαγεν 1 υνδ 2 ζυµ ΥςΠΓ.
∆αναχη σινδ ειν Γροτειλ δερ ιν Σπαλτε 1 δεσ Ανηανγσ δερ 4. ΒΙµΣχης αυφγεφηρτεν Ανλαγεν
σοωιε εινε Ρειηε ϖον Σπαλτε 2−Ανλαγεν ΥςΠ−πφλιχητιγ. ∆α δασ ΥςΠΓ αλλερδινγσ νιχητ ϖον 
Ανλαγεν σπριχητ, σονδερν δεν ωειτεργεηενδεν Βεγριφφ δεσ ςορηαβενσ αλσ Ανκνπφυνγσ−
πυνκτ ηατ, βεζιεητ σιχη διε ΥςΠ αυφ ειν γρερεσ ρυµλιχηεσ Υµφελδ αλσ δασ δερ Ανλαγε ιµ 
Σιννε δεσ ΒΙµΣχηΓ. Νεβενγεβυδε υ.. σινδ δαµιτ ιν διε ΥςΠ εινζυβεζιεηεν, αυχη ωενν σιε 
νιχητ ϖοµ ΒΙµΣχηΓ ερφασστ ωερδεν (ϖγλ. αβερ αυχη  1 Αβσ. 2 δερ 4. ΒΙµΣχης).
∆ιε Πφλιχητ ζυρ ∆υρχηφηρυνγ εινερ ΥςΠ φηρτ νιχητ ζυρ Αυσωειτυνγ δερ µατεριελλεν Ανφορδε−
ρυνγεν αν εινε Ανλαγε, δα δασ ΥςΠ−ςερφαηρεν κεινε ειγενεν Κριτεριεν νορµιερτ. ∆ιε ΥςΠ ηατ 
νυρ ϖερφαηρενσρεχητλιχηε Βεδευτυνγ υνδ σολλ εινε βεστµγλιχηε Βερχκσιχητιγυνγ δερ Υµ−
ωελτβελανγε βει δερ Ζυλασσυνγσεντσχηειδυνγ γεωηρλειστεν.
Υµστριττεν ιστ, οβ ιµ Ραηµεν δερ γεβυνδενεν ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Ζυλασσυνγσεντ−
σχηειδυνγ εινε ϖον δερ ΥςΠ−ΡΛ γεφορδερτε Βερχκσιχητιγυνγ δεσ Εργεβνισσεσ δερ ΥςΠ (ϖγλ. 
 20 Αβσ. 1β Σ. 3 δερ 9. ΒΙµΣχης) βερηαυπτ µγλιχη ιστ, οδερ οβ διεσε νιχητ στρυκτυρελλ ει−
νεν Ερµεσσενσσπιελραυµ ϖοραυσσετζτ. ∆ιε η.Μ. γεητ δαϖον αυσ, δασσ διε Αυσωειτυνγ δερ 
Σχηυτζγτερ ιν  1 ΒΙµΣχηΓ, διε Ιντεγρατιονσκλαυσελ ιν  5 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ, δασ ςορσοργε−
γεβοτ ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ υνδ εινε Ρειηε υνβεστιµµτερ Ρεχητσβεγριφφε ιµ 
Ραηµεν δερ Τατβεστανδσϖοραυσσετζυνγεν (Ωοηλ δερ Αλλγεµεινηειτ) Ιντερπρετατιονσσπιελ−
ρυµε ερφφνεν, διε δερ Βεηρδε εινε Βερχκσιχητιγυνγ δεσ ΥςΠ−Εργεβνισσεσ ερµγλιχηεν.
χχ) ςερεινφαχητεσ ςερφαηρεν ναχη  19 ΒΙµΣχηΓ
Γεµ  19 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ.  2 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 δερ 4. ΒΙµΣχης ωερδεν διε ιν 
Σπαλτε 2 δεσ Ανηανγσ δερ 4. ΒΙµΣχης αυφγεφηρτεν Ανλαγεν ιν εινεµ ϖερεινφαχητεν ςερφαη−
ρεν γενεηµιγτ. Εσ ηανδελτ σιχη υµ Ανλαγεν µιτ εινεµ γερινγερεν Γεφαηρενποτεντιαλ.
∆ασ ϖερεινφαχητε ςερφαηρεν ιστ δαδυρχη γεκεννζειχηνετ, δασσ γεµ  19 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ 
εινε Ρειηε ϖον ςορσχηριφτεν νιχητ ανζυωενδεν ιστ, νµλιχη ινσβεσονδερε:
  10 Αβσ. 3, 4, 6 ΒΙµΣχηΓ => Κεινε φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ. Εινωενδυνγεν βλειβεν 
σοφερν δερ Βετροφφενε δενν βερηαυπτ Κενντνισ ϖον δεµ ςορηαβεν ερηλτ  µγλιχη, υνδ 
δα  10 Αβσ. 7 ΒΙµΣχηΓ νιχητ αυσγεσχηλοσσεν ιστ, µυσσ δεµ Εινωενδερ δερ Βεσχηειδ 
αυχη ζυγεστελλτ ωερδεν. ∆α αβερ διε Χηανχε ζυρ Κενντνισναηµε σινκτ υνδ διε Μιτωιρ−
κυνγσλαστ εντφλλτ, εντφλλτ αυχη διε Πρκλυσιονσφριστ. Εσ κννεν δεµναχη αλλε Εινωενδυν−
γεν νοχη ιµ Προζεσσ ϖοργεβραχητ ωερδεν.
  10 Αβσ. 8 ΒΙµΣχηΓ => Κεινε Ερσατζζυστελλυνγ δυρχη φφεντλιχηε Βεκανντµαχηυνγ.

   ΒΙµΣχηΓ => Κεινε Πρκλυσιονσωιρκυνγ βει Τειλγενεηµιγυνγ υνδ ςορβεσχηειδ57.
  14 ΒΙµΣχηΓ => Κεινε πριϖατρεχητσγεσταλτενδε Ωιρκυνγ58. 
∆ερ Αυσσχηλυσσ ϖον Πρκλυσιον υνδ πριϖατρεχητσγεσταλτενδερ Ωιρκυνγ ιστ ειν ηυφιγεσ Μοτιϖ 
φρ δεν Αντραγστελλερ, γεµ  19 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ ειν φρµλιχηεσ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν 
ζυ βεαντραγεν, οβωοηλ εσ νιχητ ντιγ ωρε.
δδ) Ζυστνδιγκειτεν
∆ιε Ζυστνδιγκειτεν φρ διε Ερτειλυνγ δερ Γενεηµιγυνγ υνδ δεν ςολλζυγ δεσ ΒΙµΣχηΓ ιµ 
βριγεν ιστ ιν Βαδεν−Ωρττεµβεργ γερεγελτ ιν δερ Ιµµισσιονσσχηυτζ−
Ζυστνδιγκειτσϖερορδνυνγ  ΒΙµΣχηΖυςΟ59.
δ) Γενεηµιγυνγσωιρκυνγεν
αα) Γεσταττυνγσωιρκυνγ υνδ Φεστστελλυνγσωιρκυνγ
Ωιε διε Βαυγενεηµιγυνγ βεστεητ αυχη διε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ αυσ 
εινεµ ϖερφγενδεν υνδ εινεµ φεστστελλενδεν Τειλ:
(1) ∆ιε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ γεσταττετ διε Ερριχητυνγ υνδ δεν Βετριεβ 
δερ Ανλαγε (ϖερφγενδερ Τειλ: Αυφηεβυνγ δεσ πρϖεντιϖεν ςερβοτσ). Εσ ηανδελτ σιχη υµ εινε 
ϖον δερ Περσον δεσ Βετρειβερσ υναβηνγιγε Σαχηγενεηµιγυνγ, εινε σογ. Ρεαλκονζεσσιον. 
Ινηαλτ υνδ Υµφανγ δερ Γενεηµιγυνγ σινδ δεµ Γενεηµιγυνγσβεσχηειδ, δεσσεν Γρυνδστρυκ−
τυρεν ιν  21 δερ 9. ΒΙµΣχης υµρισσεν σινδ, δυρχη Αυσλεγυνγ ζυ εντνεηµεν. Μαγεβλιχη ιστ 
δερ οβϕεκτιϖε Ερκλρυνγσωιλλε δερ Γενεηµιγυνγσβεηρδε υντερ Ηερανζιεηυνγ δερ Γενεηµι−
γυνγσυντερλαγεν. ∆ερ Γενεηµιγυνγ κννεν γεµ  12 ΒΙµΣχηΓ Νεβενβεστιµµυνγεν βει−
γεφγτ ωερδεν. Ηινσιχητλιχη δερ προζεσσυαλεν Βεηανδλυνγ ϖον Νεβενβεστιµµυνγεν γελτεν 
διε αλλγεµεινεν Ρεγελν φρ Νεβενβεστιµµυνγεν. ∆αβει ιστ αλσ Φαυστρεγελ ζυ βερχκσιχητιγεν, 
δασσ εσ σιχη βει Ζυστζεν ζυ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Γενεηµιγυνγεν ιµ Ζωειφελ υµ 
σογ. µοδιφιζιερενδε Αυφλαγεν βζω. υµ Ινηαλτσβεστιµµυνγεν ηανδελτ. ∆εσηαλβ ιστ εινε ισολιερ−
τε Ανφεχητυνγ ϖον ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Ζυστζεν ϖιελφαχη νιχητ ζυλσσιγ.
Βσπ.: ∆ασ ΒςερωΓ ηατ διε βεσονδερε Αυφλαγε ζυρ Βαυγενεηµιγυνγ φρ ειν Τρανσπορτβετον−
ωερκ, ναχη δερ διε Ανλαγε σο ζυ ερριχητεν ιστ, δασσ ειν βεστιµµτερ Λρµπεγελ νιχητ βερσχηριττεν 
ωιρδ, αλσ µοδιφιζιερενδε Αυφλαγε θυαλιφιζιερτ60. Υναβηνγιγ ϖον δερ Φραγε, οβ διε µοδιφιζιερενδε 
Αυφλαγε αλσ ειγενστνδιγε Ρεχητσφιγυρ ανζυερκεννεν ιστ, ωιρδ διεσε Εντσχηειδυνγ ιν δερ Λιτερατυρ 
ϖερβρειτετ αβγελεηντ υνδ δασ ςορλιεγεν εινερ εχητεν Αυφλαγε ανγενοµµεν.
Υµ εινε Ινηαλτσβεστιµµυνγ  νιχητ υµ εινε Αυφλαγε  ηανδελτ εσ σιχη ναχη Αυφφασσυνγ δεσ Γε−
ριχητσ αυχη βει δερ εινερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Βετριεβσγενεηµιγυνγ φρ εινε Φευερυνγσαν−
λαγε βειγεφγτεν Μαγαβε, βει λφευερυνγσβετριεβ νυρ σχηωεφελαρµεσ Ηειζλ ζυ ϖερωενδεν61 (δασ 
Γεριχητ ϖερνειντ in concreto αυχη δασ ςορλιεγεν εινερ µοδιφιζιερενδεν Αυφλαγε, υντερσχηειδετ αλσο 
 φρειλιχη οηνε προζεσσυαλε Κονσεθυενζ  ζωισχηεν Ινηαλτσβεστιµµυνγ υνδ µοδιφιζιερενδερ Αυφ−
λαγε).
Ιµ Υµφανγ δερ Γεσταττυνγσωιρκυνγ ιστ διε γενεηµιγτε Ανλαγε πολιζειφεστ, ιηρ Βετριεβ αλσο 
λεγαλ, δερ Βετρειβερ µιτηιν νιχητ Στρερ ιµ Σιννε δεσ Ορδνυνγσρεχητσ (Λεγαλισιερυνγσωιρ−
κυνγ). Αλλερδινγσ τενδιερτ διε ϕνγερε Ρσπρ. υνδ Λιτ. ιν διεσεµ Ζυσαµµενηανγ ζυ εινερ ρεστ−
57 ∆αζυ υντεν ΙΙΙ.2.ε)αα), Σ. 32.
58 ∆αζυ υντεν ΙΙΙ.2.δ)χχ), Σ. 31.
59 ∆ριγ 126α. Βεαχητε αυχη  16 Αβσ. 1 Νρ. 4 ΛςΓ, ωοναχη δασ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ ϖον δερ Ζυστνδιγκειτ 
δερ Γροεν Κρεισστδτε υνδ δερ ςερωαλτυνγσγεµεινσχηαφτεν αλσ υντερε ςερωαλτυνγσβεηρδεν ( 13 Αβσ. 1 Νρ. 1 
ΛςΓ) αυσγεσχηλοσσεν ιστ.
60 ΒςερωΓ, ∆ς 1974, 380 (381).
61 ΒςερωΓΕ 69, 37 (39).
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ρικτιϖεν Αυσλεγυνγ δεσ Γενεηµιγυνγσβεσχηειδσ: Ερ σολλ νιεµαλσ διε Ερλαυβνισ εντηαλτεν, ιµ 
Γενεηµιγυνγσζειτπυνκτ νοχη γαρ νιχητ βεκανντε Στοφφε (ζ.Β. ∆ιοξινε) φρειζυσετζεν62.
(2) ∆υρχη διε Γενεηµιγυνγ ωιρδ αυχη διε ςερεινβαρκειτ δερ Ανλαγε µιτ δεν ςοργαβεν δεσ 
 6 ΒΙµΣχηΓ φεστγεστελλτ (φεστστελλενδερ Τειλ). ∆ιεσε Φεστστελλυνγσωιρκυνγ ιστ φρειλιχη ιµ Ηιν−
βλιχκ αυφ  6 Αβσ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϖον γερινγερ Βεδευτυνγ. ∆ενν ωεγεν δεσ δψναµισχηεν 
Χηαρακτερσ δερ Βετρειβερπφλιχητεν σινδ βει εινερ σπτερεν νδερυνγ δερ Υµστνδε ναχητργλι−
χηε Ανορδνυνγεν οηνε Ρχκσιχητ αυφ διε Γενεηµιγυνγ ζυλσσιγ. ∆ιεσε εντφαλτετ ινσοωειτ αλσο 
κεινε Βινδυνγσωιρκυνγ υνδ ϖερµιττελτ νυρ εινεν σεηρ εινγεσχηρνκτεν Βεστανδσσχηυτζ63.
ββ) Κονζεντρατιονσωιρκυνγ
Ναχη É 13 BImSchG σχηλιετ διε Γενεηµιγυνγ ανδερε διε Ανλαγε βετρεφφενδε βεηρδλιχηε 
Ζυλασσυνγεν µιτ ειν. ∆ιεσε σογ. Κονζεντρατιονσωιρκυνγ ηατ ζωει Αυσπργυνγεν:
 ZustÇndigkeits- und Verfahrenskonzentration: Εσ ωιρδ νυρ ειν ςερωαλτυνγσϖερφαηρεν
δυρχηγεφηρτ, νµλιχη δασ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν. Ζυστν−
διγ ιστ αλλειν διε Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδε.
 Entscheidungskonzentration: Εσ εργεητ νυρ εινε αβσχηλιεενδε Εντσχηειδυνγ, νµλιχη διε 
ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ.
 13 ΒΙµΣχηΓ βεφρειτ νιχητ ϖον δερ Εινηαλτυνγ φαχηγεσετζλιχηερ ςορσχηριφτεν (κεινε µατεριελ−
λε Κονζεντρατιον). ∆ιεσε σινδ ϖιελµεηρ ϖον δερ Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδε  ναχη  6 Αβσ. 1 
Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ  ιν γλειχηερ Ωεισε ζυ βεαχητεν ωιε ϖον δερ νορµαλερωεισε ζυστνδιγεν 
Φαχηβεηρδε. ∆ασ γιλτ αυχη φρ γγφ. ερφορδερλιχηε Μιτωιρκυνγσηανδλυνγεν ανδερερ Βεηρδεν 
(ινσβ. γεµεινδλιχηεσ Εινϖερνεηµεν ναχη  36 ΒαυΓΒ; ϖγλ.  36 Ι 2, 1. Ησ. ΒαυΓΒ, δερ διεσε 
φρηερ στρ. Φραγε αυσδρχκλιχη ιν διεσεµ Σιννε βεαντωορτετ).
∆ιε Κονζεντρατιονσωιρκυνγ ερστρεχκτ σιχη ινσβ. αυφ Βαυγενεηµιγυνγεν, βαυρεχητλιχηε Αυσ−
ναηµεν υνδ Βεφρειυνγεν, Ερλαυβνισσε υνδ Αυσναηµεν δεσ Νατυρ− υνδ Λανδσχηαφτσσχηυτζ−
ρεχητσ, Ωαλδροδυνγσγενεηµιγυνγεν οδερ στραενρεχητλιχηε Ανβαυγενεηµιγυνγεν.
Αυσδρχκλιχη νιχητ ερφασστ ωερδεν Πλανφεστστελλυνγεν, Ζυλασσυνγεν βεργρεχητλιχηερ Βετριεβσ−
πλνε, ατοµρεχητλιχηε Εντσχηειδυνγεν σοωιε ωασσερρεχητλιχηε Ερλαυβνισσε υνδ Βεωιλλιγυνγεν. 
Ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε ηιεραυσ γγφ. φολγενδε Ερφορδερλιχηκειτ ϖον Παραλλελγενεηµιγυνγεν ϖερ−
πφλιχητετ δερ ιν Υµσετζυνγ δερ ΙςΥ−Ριχητλινιε εργανγενε  10 Αβσ. 5 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ διε Ιµ−
µισσιονσσχηυτζβεηρδε ζυρ Κοορδινιερυνγ δερ Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν σοωιε δερ Ινηαλτσ− υνδ 
Νεβενβεστιµµυνγεν. ∆ιε ∆υρχηφηρυνγ δερ γγφ. ερφορδερλιχηεν ΥςΠ οβλιεγτ ιν εινεµ σολ−
χηεν Φαλλ γεµ  14 Αβσ. 1 ΥςΠΓ δερ ναχη Λανδεσρεχητ ζυ βεστιµµενδεν φεδερφηρενδεν 
Βεηρδε (ϖγλ. ηιερζυ  4 ΛΥςΠΓ ΒΩ64).
χχ) Πριϖατρεχητσγεσταλτενδε Ωιρκυνγ
∆ιε βεστανδσκρφτιγε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ σχηλιετ ναχη Μαγαβε ϖον 
É 14 BImSchG πριϖατρεχητλιχηε Αβωεηρανσπρχηε γεγεν διε Ανλαγε αυσ υνδ ηατ δαµιτ πριϖατ−
ρεχητσγεσταλτενδε Ωιρκυνγ.
∆ερ Ζωεχκ δερ ςορσχηριφτ λιεγτ δαριν, δεν Βεστανδ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν γεγεν−
βερ πριϖατρεχητλιχηεν Ανσπρχηεν ϖον Ναχηβαρν ζυ σιχηερν υνδ σο δεµ Βετρειβερ Ινϖεστιτι−
ονσσιχηερηειτ ζυ γεωηρλειστεν. ∆ιε Βεσχηρνκυνγ δερ ναχηβαρλιχηεν Ρεχητε (ϖερφασσυνγσ−
62 Ζυρ Λεγαλισιερυνγσωιρκυνγ φφεντλιχη−ρεχητλιχηερ Γενεηµιγυνγεν ετωα WÉrtenberger/Heckmann, Πολιζειρεχητ 
ΒΩ, 6. Αυφλ. 2005, Ρν. 463 φφ.
63 ςγλ. ηιερζυ υντεν ΙΙΙ.2.γ)αα), Σ. 35.
64 ∆ριγ 136.
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ρεχητλιχηερ Μασταβ: Αρτ. 2 Αβσ. 2 Σ. 1, 14 Αβσ. 1 ΓΓ) φινδετ ιηρε Ρεχητφερτιγυνγ ιµ φφεντλι−
χηεν υνδ πριϖατεν Ιντερεσσε αµ Βεστανδσσχηυτζ σοωιε δεν µατεριελλ−ρεχητλιχηεν υνδ ϖερφαη−
ρενσρεχητλιχηεν Καυτελεν δεσ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρενσ (δριττσχητζενδε Βετρειβερπφλιχητ ναχη 
 5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ, φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ ναχη  10 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ). ∆α−
ραυσ φολγτ αβερ αυχη, δασσ διε πριϖατρεχητσγεσταλτενδε Ωιρκυνγ νιχητ ειντρετεν κανν, ωενν διε 
Μγλιχηκειτ ζυρ Ρεχητσωαηρνεηµυνγ ιµ Ραηµεν δεσ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρενσ νιχητ βε−
στανδ, ωιε ζ.Β. ιµ ϖερεινφαχητεν ςερφαηρεν ναχη  19 ΒΙµΣχηΓ (ϖγλ. δεσηαλβ  19 Αβσ. 2 
ΒΙµΣχηΓ) οδερ βει νδερυνγσγενεηµιγυνγεν ιµ βεσχηρνκτεν φρµλιχηεν ςερφαηρεν ναχη  
16 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ.
Wirkungen:
 Αυσσχηλυσσ ϖον Ανσπρχηεν αυφ Εινστελλυνγ δεσ Βετριεβσ ( 823, 858, 862, 906 φ., 1004 
ΒΓΒ),  14 Σ. 1, 1. Ησ. ΒΙµΣχηΓ.
 Σταττ δεσσεν:
− Ανσπρυχη αυφ Σχηυτζϖορκεηρυνγεν,  14 Σ. 1, 2. Ησ. ΒΙµΣχηΓ.
∆ερ Ανσπρυχη αυφ Σχηυτζϖορκεηρυνγεν τριττ αν διε Στελλε δεσ αυσγεσχηλοσσενεν Αβ−
ωεηρανσπρυχησ. ςοραυσσετζυνγ ηιερφρ ιστ αλσο, δασσ ειν Αβωεηρανσπρυχη δεµ Γρυνδε 
ναχη βεστεητ υνδ αυχη δυρχησετζβαρ ιστ65. Αλσ Σχηυτζϖορκεηρυνγεν κοµµεν αλλε Μα−
ναηµεν ιν Βετραχητ, διε διε ναχητειλιγεν Ωιρκυνγεν αυσσχηλιεεν οδερ µιλδερν (ζ.Β. 
Φιλτερ, Σχηαλλδµπφερ, γνστιγερε Ανορδνυνγ ϖον Μασχηινεν, ςερωενδυνγ ανδερερ 
Βρεννστοφφε). ∆ιε Μαναηµεν µσσεν αβερ ναχη δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ δυρχηφηρβαρ 
υνδ ωιρτσχηαφτλιχη ϖερτρετβαρ σειν. Ανδερνφαλλσ ωανδελτ σιχη δερ Αβωεηρανσπρυχη υµ 
ιν εινεν
− Σχηαδενσερσατζανσπρυχη,  14 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ.
Εσ ηανδελτ σιχη υµ εινεν πριϖατρεχητλιχηεν Αυφοπφερυνγσανσπρυχη, δεσσεν Γρενζεν 
δυρχη δεν υρσπρνγλιχηεν Αβωεηρανσπρυχη µαρκιερτ ωερδεν. ∆ερ Ινηαλτ ριχητετ σιχη 
ναχη  249 φφ. ΒΓΒ.
Ausnahmen:
∆ερ Αυσσχηλυσσ ερστρεχκτ σιχη γεµ  14 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ νιχητ αυφ Ανσπρχηε, διε αυφ βεσον−
δερεν πριϖατρεχητλιχηεν Τιτελν βερυηεν.
ε) Τειλγενεηµιγυνγ υνδ ςορβεσχηειδ
Αλσ Ινστρυµεντε ζυρ Στυφυνγ δεσ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρενσ σιεητ δασ ΒΙµΣχηΓ Τειλγενεηµι−
γυνγ υνδ ςορβεσχηειδ ϖορ.
αα) Τειλγενεηµιγυνγ,  8 ΒΙµΣχηΓ
(1)  8 ΒΙµΣχηΓ σιεητ ζωει Αρτεν δερ Τειλγενεηµιγυνγ ϖορ:
 ∆ιε σογ. Ερριχητυνγσγενεηµιγυνγ φρ διε Ερριχητυνγ  νιχητ αυχη δεν Βετριεβ  εινερ Αν−
λαγε οδερ εινεσ Ανλαγεντειλσ.
 ∆ιε σογ. Αβσχηνιττσγενεηµιγυνγ φρ διε Ερριχητυνγ υνδ δεν Βετριεβ εινεσ Ανλαγεντειλσ.
∆ιε Τειλγενεηµιγυνγ ιστ ειν Αυσσχηνιττ αυσ δερ ςολλγενεηµιγυνγ. Ωιε διεσε βεστεητ σιε αυσ 
εινεµ φεστστελλενδεν υνδ εινεµ ϖερφγενδεν Τειλ. Αλσ Ινστρυµεντ δερ ϖερτικαλεν Στυφυνγ 
65 Εινε εϖεντυελλε Πρκλυσιον ναχη  10 Αβσ. 3 Σ. 5 ΒΙµΣχηΓ, διε σιχη ϕα αυχη αυφ (νιχητ αυφ βεσονδερεν Τιτελν 
βερυηενδε) πριϖατρεχητλιχηε Εινωενδυνγεν ερστρεχκτ, στεητ δερ ∆υρχησετζβαρκειτ νιχητ εντγεγεν. ∆ενν σιε βετριφφτ 
νυρ Εινωενδυνγεν γεγεν διε Γενεηµιγυνγσερτειλυνγ δυρχη διε Βεηρδε, σχηλιετ αβερ νιχητ πριϖατρεχητλιχηε 
Κλαγεν γεγεν δεν Ανλαγενβετρειβερ αυσ. ςγλ. ηιερζυ Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  10 Ρν. 99,  14 Ρν. 9 α.
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κοµπλεξερ Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν διεντ σιε δεµ Ιντερεσσε δεσ Ανλαγενβετρειβερσ, δερ φρ διε 
ςερωιρκλιχηυνγ δεσ ερστεν Τειλσ νοχη νιχητ δασ Γεσαµτπροϕεκτ ϖολλστνδιγ δυρχηγεπλαντ ηαβεν 
µυσσ. Ζυγλειχη σιχηερτ σιε ιµ Αλλγεµεινιντερεσσε, δασσ Γενεηµιγυνγεν νιχητ λανγε ιµ ςο−
ραυσ ερτειλτ ωερδεν µσσεν υνδ δεσηαλβ σπτερε Φορτσχηριττε ϖον Ωισσενσχηαφτ υνδ Τεχηνικ 
βερχκσιχητιγτ ωερδεν κννεν.
Γεµ  8 ΒΙµΣχηΓ ηατ διε Ερτειλυνγ εινερ Τειλγενεηµιγυνγ ζυρ ςοραυσσετζυνγ:
 εινεν Αντραγ,
 ειν βερεχητιγτεσ Ιντερεσσε,
 δασ ςορλιεγεν δερ Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν φρ δεν βετρεφφενδεν Τειλ υνδ
 ειν ϖορλυφιγεσ ποσιτιϖεσ Γεσαµτυρτειλ ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε Γενεηµιγυνγσφηιγκειτ ιµ 
βριγεν.
Γεγενστανδ δερ ϖορλυφιγεν Γεσαµτβευρτειλυνγ ιστ αλλεσ, ωασ βερ δεν (ιν δερ βετρεφφενδεν 
Τειλγενεηµιγυνγ οδερ ιν φρηερεν Τειλγενεηµιγυνγεν) γενεηµιγτεν Ανλαγεντειλ υνδ δεσσεν 
Βετριεβ ηιναυσγεητ. ∆ιε ϖορλυφιγε Πρφυνγ ηατ σο ιντενσιϖ ζυ ερφολγεν, ωιε εσ δασ ϕεωειλιγε 
ςερφαηρενσσταδιυµ υνδ διε ϖορλιεγενδεν Αντραγσυντερλαγεν ζυλασσεν. Εσ ηανδελτ σιχη αλσο 
νιχητ λεδιγλιχη υµ εινε κυρσορισχηε Πρφυνγ. ∆ασ ϖορλυφιγε ποσιτιϖε Γεσαµτυρτειλ φινδετ Ειν−
γανγ ιν δεν φεστστελλενδεν Τειλ δερ Τειλγενεηµιγυνγ υνδ νιµµτ δαηερ αν δερεν Βινδυνγσωιρ−
κυνγ τειλ. ∆ιε Γενεηµιγυνγσβεηρδε ιστ δεσηαλβ βει ναχηφολγενδεν Τειλγενεηµιγυνγεν αν 
ιηρε ιν φρηερεν Τειλγενεηµιγυνγεν αυσγεσπροχηενεν ϖορλυφιγεν ποσιτιϖεν Γεσαµτυρτειλε 
γεβυνδεν. Γρενζεν δερ Βινδυνγσωιρκυνγ εργεβεν σιχη αυσ δεµ ϖορλυφιγεν Χηαρακτερ δεσ 
Γεσαµτυρτειλσ.  8 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ορδνετ δεσηαλβ δεν Εντφαλλ δερ Βινδυνγσωιρκυνγ αν, ωενν 
σιχη σπτερ διε Σαχη− οδερ Ρεχητσλαγε νδερτ οδερ Εινζελπρφυνγεν  δ.η. ναχηφολγενδε ∆ε−
ταιλπρφυνγεν ιµ Γεγενσατζ ζυ δερ ϖορλυφιγεν ςοραβπρφυνγ  ζυ εινερ αβωειχηενδεν Βευρ−
τειλυνγ φηρεν.
(2) ∆ιε Βεστανδσκραφτ (αναλογ: σοφορτιγε ςολλζιεηβαρκειτ, στρ.) δερ Τειλγενεηµιγυνγ ζιεητ γε−
µ  11 ΒΙµΣχηΓ φρ δασ ωειτερε ςερφαηρεν διε  φορµελλε υνδ µατεριελλε  Πρκλυσιον ϖον 
Εινωενδυνγεν ναχη σιχη, διε βερειτσ ιµ ϖορηεργεηενδεν ςερφαηρεν φριστγερεχητ ϖοργεβραχητ 
ωορδεν σινδ οδερ ηττεν ϖοργεβραχητ ωερδεν κννεν.
∆ιεσε Πρκλυσιονσωιρκυνγ σολλ διε Βινδυνγσωιρκυνγ δερ Τειλγενεηµιγυνγ εργνζεν: Ιµ Ιντε−
ρεσσε δερ ςερµειδυνγ ϖον ∆οππελπρφυνγεν ιµ γεστυφτεν Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν βεγρενζτ διε 
Βινδυνγσωιρκυνγ δασ Ρεχητ υνδ διε Πφλιχητ δερ Βεηρδε, βεστιµµτ Φραγεν ιµ Ραηµεν σπτε−
ρερ Τειλεντσχηειδυνγεν νοχηµαλσ αυφζυγρειφεν. ∆ιε Πρκλυσιονσωιρκυνγ τριττ εργνζενδ ηινζυ 
υνδ βεγρενζτ διε βεηρδλιχηε ςερπφλιχητυνγ Dritten gegenÉber, αυφ εινερ ϖορηεριγεν ςερφαη−
ρενσστυφε βερειτσ βεηανδελτε Φραγεν νοχηµαλσ αυφζυγρειφεν. ςον Ρελεϖανζ ιστ  11 ΒΙµΣχηΓ 
δορτ, ωο σιχη διε Ρεγελυνγσγεγενστνδε δερ ϖερσχηιεδεν Τειλγενεηµιγυνγεν βερσχηνειδεν. 
∆ασ ιστ ηινσιχητλιχη δεσ ϖορλυφιγεν ποσιτιϖεν Γεσαµτυρτειλσ δερ Φαλλ.
Βσπ.: Ιστ ναχη Αυφφασσυνγ εινεσ Ναχηβαρν δερ Ανλαγενbetrieb µιτ σχηδλιχηεν Υµωελτωεινωιρ−
κυνγεν ϖερβυνδεν, µυσσ ερ σεινε διεσβεζγλιχηεν Εινωενδυνγεν βερειτσ ιµ ςερφαηρεν ζυρ Ερτει−
λυνγ εινερ Errichtungsγενεηµιγυνγ ϖορβρινγεν, σοωειτ ιηµ διεσ αυφγρυνδ δερ αυσγελεγτεν Αν−
τραγσυντερλαγεν µγλιχη ιστ.
∆ιε ειγενστνδιγε Βεδευτυνγ ϖον  11 ΒΙµΣχηΓ γεγενβερ δεµ Εινωενδυνγσαυσσχηλυσσ 
γεµ  10 Αβσ. 3 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ βεστεητ δαριν, δασσ λετζτερερ νυρ φρ δεν ϕεωειλιγεν ςερφαη−
ρενσαβσχηνιττ ωιρκτ υνδ νυρ νιχητ βζω. νιχητ φριστγεµ ϖοργεβραχητε Εινωενδυνγεν ερφασστ, 
ωοηινγεγεν σιχη διε Πρκλυσιον ναχη  11 ΒΙµΣχηΓ αυφ σπτερε ςερφαηρενσαβσχηνιττε ερ−
στρεχκτ υνδ αυχη ιµ ϖορηεριγεν ςερφαηρεν φριστγερεχητ ϖοργεβραχητε Εινωενδυνγεν εινβε−
ζιεητ.
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ββ)ςορβεσχηειδ,  9 ΒΙµΣχηΓ
Ναχη  9 ΒΙµΣχηΓ κανν ιν εινεµ ςορβεσχηειδ εντσχηιεδεν ωερδεν βερ
 εινζελνε Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν σοωιε
 δεν Στανδορτ δερ Ανλαγε.
∆ερ ςορβεσχηειδ ιστ ειν Αυσσχηνιττ αυσ δεµ φεστστελλενδεν Τειλ δερ Γενεηµιγυνγ. ∆υρχη ιην 
ωιρδ εινε ϖερβινδλιχηε ςορωεγεντσχηειδυνγ βερ εινζελνε Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν 
γετροφφεν. Ιµ Γεγενσατζ ζυρ ςολλ− βζω. Τειλγενεηµιγυνγ γεσταττετ ερ αβερ ωεδερ Ερριχητυνγ 
νοχη Βετριεβ δερ Ανλαγε, λσστ αλσο δασ πρϖεντιϖε ςερβοτ υνβερηρτ. Αλσ Ινστρυµεντ δερ ηορι−
ζονταλεν Στυφυνγ κοµπλεξερ Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν διεντ δερ ςορβεσχηειδ δεµ ςερτραυενσ− υνδ 
Ινϖεστιτιονσσχηυτζ.
Γεµ  9 ΒΙµΣχηΓ ηατ διε Ερτειλυνγ εινεσ ςορβεσχηειδσ ζυρ ςοραυσσετζυνγ:
 εινεν Αντραγ,
 διε Μγλιχηκειτ, διε Αυσωιρκυνγεν δερ γεπλαντεν Ανλαγε αυσρειχηενδ ζυ βευρτειλεν,
 ειν βερεχητιγτεσ Ιντερεσσε.
∆ασσ διε Αυσωιρκυνγεν δερ γεπλαντεν Ανλαγε αυσρειχηενδ βευρτειλτ ωερδεν κννεν µσσεν, 
µειντ νιχητσ ανδερεσ αλσ διε Ερφορδερλιχηκειτ εινεσ ϖορλυφιγεν ποσιτιϖεν Γεσαµτυρτειλσ. Ινσο−
ωειτ γελτεν διε Αυσφηρυνγεν ζυρ Τειλγενεηµιγυνγ εντσπρεχηενδ; ηινσιχητλιχη δερ Γρενζεν 
δερ Βινδυνγ αν δασ ϖορλυφιγε ποσιτιϖε Γεσαµτυρτειλ φινδετ  8 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ αναλογε Αν−
ωενδυνγ.
Σοωειτ ιµ ςορβεσχηειδ βερ εινζελνε Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν εντσχηιεδεν ωυρδε, ιστ 
διε Γενεηµιγυνγσβεηρδε ιµ σπτερεν Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ηιεραν γεβυνδεν. ∆ασ γιλτ
αυχη ιµ Φαλλε εινερ νδερυνγ δερ Σαχη− οδερ Ρεχητσλαγε. Εινε Λσυνγ ϖον δερ Βινδυνγσωιρ−
κυνγ ιστ δερ Βεηρδε νυρ µγλιχη δυρχη Ωιδερρυφ ( 9 Αβσ. 3 ι.ς.µ.  21 ΒΙµΣχηΓ) βζω. 
Ρχκναηµε ( 48 ΛςωςφΓ).
Αυχη δερ βεστανδσκρφτιγε ςορβεσχηειδ φηρτ ζυρ Εινωενδυνγσπρκλυσιον γεµ  11 
ΒΙµΣχηΓ.
φ) Ανλαγεννδερυνγεν
(1) Φρ διε νδερυνγ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν σεηεν  15, 16 ΒΙµΣχηΓ ειν γε−
στυφτεσ Σψστεµ δερ Ερφφνυνγσκοντρολλε ϖορ:
 Ανζειγεπφλιχητ γεµ  15 ΒΙµΣχηΓ βει υνωεσεντλιχηεν νδερυνγεν;
 Γενεηµιγυνγσπφλιχητ γεµ  16 ΒΙµΣχηΓ βει ωεσεντλιχηεν νδερυνγεν.
Εινερ Ερφφνυνγσκοντρολλε υντερλιεγεν δαβει νυρ νδερυνγεν δερ Λαγε, δερ Βεσχηαφφενηειτ 
οδερ δεσ Βετριεβσ εινερ Ανλαγε (ϖγλ.  15 Αβσ. 1 Σ. 1, 16 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ). νδερυν−
γεν ιν δερ Περσον δεσ Βετρειβερσ οδερ ιν δερ Υντερνεηµενσοργανισατιον σινδ δεσηαλβ ωεδερ 
ανζειγε− νοχη γενεηµιγυνγσβεδρφτιγ. Γλειχηεσ γιλτ φρ Λαγε−, Βεσχηαφφενηειτσ− οδερ Βε−
τριεβσνδερυνγεν, διε κεινε Αυσωιρκυνγεν αυφ διε Σχηυτζγτερ δεσ  1 ΒΙµΣχηΓ ηαβεν κν−
νεν (ϖγλ.  15 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ).
(2) Ναχη  15 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ σινδ unwesentliche Önderungen µινδεστενσ εινεν Μονατ 
ϖορηερ ανζυζειγεν. Σοβαλδ διε Βεηρδε εινε σογ. Φρειστελλυνγσερκλρυνγ (ςΑ) αβγιβτ οδερ σιχη 
ιννερηαλβ εινεσ Μονατσ ναχη Εινγανγ δερ ϖολλστνδιγεν Υντερλαγεν νιχητ υερτ, δαρφ διε ν−
δερυνγ ϖοργενοµµεν ωερδεν ( 15 Αβσ. 2 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ). Γεµ  16 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ 
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κανν δερ Βετρειβερ αυχη φρ εινε υνωεσεντλιχηε νδερυνγ εινε Γενεηµιγυνγ βεαντραγεν 
(αργ.: ερηητε Ρεχητσσιχηερηειτ, Κονζεντρατιονσωιρκυνγ).
(3) Ναχη  16 Αβσ. 1 Σ. 1, 1. Ησ. ΒΙµΣχηΓ σινδ wesentliche Önderungen γενεηµιγυνγσ−
πφλιχητιγ. Ωεσεντλιχη ιστ εινε νδερυνγ, ωενν δυρχη σιε ναχητειλιγε Αυσωιρκυνγεν ηερϖοργε−
ρυφεν κννεν υνδ διεσε φρ διε Πρφυνγ ναχη  6 Αβσ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ερηεβλιχη σειν κν−
νεν. Ρειν βαυρεχητλιχη ρελεϖαντε νδερυνγεν υντερφαλλεν  6 Αβσ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ υνδ στελ−
λεν δαηερ ϖον ϖορνηερειν κεινε ωεσεντλιχηε νδερυνγ δαρ. Βαγατελλφλλε υντερλιεγεν ναχη  16 
Αβσ. 1 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ νιχητ δερ Γενεηµιγυνγσπφλιχητ. Εινε Γενεηµιγυνγ ιστ στετσ ερφορδερ−
λιχη, ωενν διε νδερυνγ οδερ Ερωειτερυνγ δεσ Βετριεβσ εινερ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Αν−
λαγε φρ σιχη γενοµµεν διε Λειστυνγσγρενζεν οδερ Ανλαγενγρεν δεσ Ανηανγσ ζυρ 
4. ΒΙµΣχης ερρειχηεν,  16 Αβσ. 1 Σ. 1, 2. Ησ. ΒΙµΣχηΓ.
∆ιε µατεριελλεν ςοραυσσετζυνγεν δερ νδερυνγσγενεηµιγυνγ εργεβεν σιχη αυσ  6 ΒΙµΣχηΓ, 
εντσπρεχηεν αλσο δενεν δερ Ερστγενεηµιγυνγ. Εσ µσσεν αλσο ινσβ. αυχη διε ςοραυσσετζυνγεν 
δεσ  6 Αβσ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ερφλλτ σειν (ζ.Β. βαυρεχητλιχηε Ζυλσσιγκειτ). ∆ερ Γεγενστανδ 
δερ Γενεηµιγυνγσφηιγκειτ ρειχητ αλσο ωειτερ αλσ δερ δερ Γενεηµιγυνγσβεδρφτιγκειτ.
∆ασ Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ιστ, ωιε  16 Αβσ. 2 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ ζυ εντνεηµεν ιστ, δασ Γλει−
χηε ωιε βει δερ Ερστγενεηµιγυνγ. Φρ αν σιχη ιµ ϖερεινφαχητεν ςερφαηρεν ζυ γενεηµιγενδε 
νδερυνγεν κανν δερ Αντραγστελλερ διε ∆υρχηφηρυνγ εινεσ φρµλιχηεν ςερφαηρενσ ϖερλανγεν, 
 16 Αβσ. 2 Σ. 4 ΒΙµΣχηΓ.  16 Αβσ. 2 Σ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ σιεητ ϖορ, δασσ αυφ Αντραγ δεσ 
ςορηαβεντργερσ ιµ φρµλιχηεν Γενεηµιγυνγσϖερφαηρεν ϖον εινερ φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ 
αβγεσεηεν ωερδεν σολλ, ωενν erhebliche ναχητειλιγε Αυσωιρκυνγεν αυφ διε Σχηυτζγτερ δεσ 
 1 ΒΙµΣχηΓ νιχητ ζυ βεσοργεν σινδ. ∆ασ Γεσετζ υντερσχηειδετ αλσο ζωισχηεν offensichtlich 
geringen ναχητειλιγεν Αυσωιρκυνγεν (νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγ,  16 Αβσ. 1 Σ. 2 
ΒΙµΣχηΓ), einfach ναχητειλιγεν Αυσωιρκυνγεν (γενεηµιγυνγσβεδρφτιγ,  16 Αβσ. 1 Σ. 1 
ΒΙµΣχηΓ; αυφ Αντραγ κεινε φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ,  16 Αβσ. 2 Σ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ) υνδ 
erheblichen ναχητειλιγεν Αυσωιρκυνγεν (γενεηµιγυνγσβεδρφτιγ,  16 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ; 
φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ). Οβ διε Αυσωιρκυνγεν ερηεβλιχη σινδ, µυσσ ιµ ϕεωειλιγεν Ειν−
ζελφαλλ υντερ Βερχκσιχητιγυνγ ϖον Αρτ υνδ Αυσµα δερ Αυσωιρκυνγεν υνδ ιµ Ηινβλιχκ αυφ 
βεστεηενδε ςορβελαστυνγεν βεστιµµτ ωερδεν.
γ) Ναχητργλιχηε Εινγριφφσβεφυγνισσε
Ιν  17, 20, 21 ΒΙµΣχηΓ σινδ ναχητργλιχηε Εινγριφφσβεφυγνισσε δερ Βεηρδε νορµιερτ.
αα) Ναχητργλιχηε Ανορδνυνγεν,  17 ΒΙµΣχηΓ
(1) Ναχη  17 ΒΙµΣχηΓ βεστεητ διε Μγλιχηκειτ ζυµ Ερλασσ ναχητργλιχηερ, δ.η. ναχη Γε−
νεηµιγυνγσερτειλυνγ βζω. ναχη ανγεζειγτερ νδερυνγ εργεηενδερ Ανορδνυνγεν. Ζιελ δερ 
ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγεν ιστ εσ, διε Ερφλλυνγ δερ αυσ δεµ ΒΙµΣχηΓ οδερ αυσ εινερ ηιε−
ραυφ γεσττζτεν Ρεχητσϖερορδνυνγ σιχη εργεβενδεν Πφλιχητεν σιχηερζυστελλεν. Εσ σολλ µιτηιν 
Κονγρυενζ ηεργεστελλτ ωερδεν ζωισχηεν δεµ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχη Γεβοτενεν υνδ δεν 
τατσχηλιχηεν ςερηλτνισσεν. ∆ασσ εσ ηιερ ζυ Αβωειχηυνγεν κοµµτ, κανν υντερσχηιεδλιχηε 
Υρσαχηεν ηαβεν:
 Ανλαγενβεσχηαφφενηειτ οδερ −βετριεβ βλειβεν ηιντερ δεµ ζυρχκ, ωασ ιν δερ Γενεηµιγυνγ 
γεφορδερτ ιστ;
 ναχητργλιχη ιστ εινε ανδερε Βεωερτυνγ δερ Ωιρκυνγεν δερ Ανλαγε γεβοτεν, ωειλ
− σιχη διε δερ Γενεηµιγυνγ ζυγρυνδε λιεγενδε Ιµµισσιονσπρογνοσε αλσ υνζυτρεφφενδ 
ερωειστ,
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− νδερυνγεν ιν δερ Υµγεβυνγ δερ Ανλαγε ειντρετεν (ζ.Β. νευεσ Ωοηνγεβιετ ιµ Ειν−
ωιρκυνγσβερειχη εινερ λρµενδεν Ανλαγε),
− νευε ωισσενσχηαφτλιχηε Ερκενντνισσε εινε ανδερε Ρισικοβεωερτυνγ γεβιετεν,
− δερ Στανδ δερ Τεχηνικ σιχη φορτεντωιχκελτ ηατ,
− σιχη διε Ρεχητσλαγε γενδερτ ηατ υνδ νυνµεηρ ϖερσχηρφτε Ανφορδερυνγεν στελλτ.
 52 Αβσ. 1 Σ. 2 υ. 3 ΒΙµΣχηΓ ϖερπφλιχητετ διε ζυστνδιγεν Βεηρδεν ιν διεσεµ Ζυσαµ−
µενηανγ ζυρ ρεγελµιγεν βερπρφυνγ ϖον Γενεηµιγυνγεν.
Νεβεν δερ δαµιτ βεσχηριεβενεν ∆υρχησετζυνγσφυνκτιον δερ ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγ ερφλλτ 
σιε αυχη εινε Κονκρετισιερυνγσφυνκτιον, ωειλ ινσβ. διε Γρυνδπφλιχητεν ναχη  5 ΒΙµΣχηΓ 
ωειτηιν αλλγεµειν γεφασστ σινδ, σο δασσ αυσ ιηνεν ιµ Εινζελφαλλ υντερσχηιεδλιχηε Φολγερυνγεν 
γεζογεν ωερδεν κννεν. Ερστ δυρχη εινε εινζελφαλλβεζογενεν Ανορδνυνγ (οδερ εινε γενερελλε 
κονκρετισιερενδε Ρεγελυνγ ναχη  7, 48, 48 α ΒΙµΣχηΓ) ωερδεν διε Γρυνδπφλιχητεν ιν πρακ−
τικαβλερ Ωεισε ϖολλζιεηβαρ.
(2) Ναχητργλιχηε Ανορδνυνγεν κννεν εργεηεν ζυρ ∆υρχησετζυνγ immissionsschutzrechtli-
cher Πφλιχητεν. ∆ιεσ σινδ ινσβ. διε Γρυνδπφλιχητεν ναχη  5 ΒΙµΣχηΓ (γγφ. ναχη Μαγαβε 
ιηρερ υντεργεσετζλιχηεν Κονκρετισιερυνγεν), αβερ αυχη σονστιγε αυσ δεµ ΒΙµΣχηΓ οδερ αυσ 
ηιεραυφ γεσττζτεν Ρεχητσϖερορδνυνγεν σιχη εργεβενδε Πφλιχητεν (ζ.Β. αυσ  15 Αβσ. 1 υ. 3, 
27, 31, 52 α, 53−58 δ ΒΙµΣχηΓ  ϖορβεηαλτλιχη σπεζιελλερ Ερµχητιγυνγεν ωιε ιν  53 Αβσ. 
2, 55 Αβσ. 2 Σ. 2, 58 α Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ). ∆ιε ∆υρχησετζυνγ δερ Πφλιχητεν ναχη  6 Αβσ. 1 
Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ιστ δαγεγεν βερ  17 ΒΙµΣχηΓ νιχητ µγλιχη, δα εσ σιχη ηιερβει νιχητ υµ 
σπεζιφισχη ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Πφλιχητεν ηανδελτ66. Ινσοωειτ ιστ αυφ διε Ερµχητιγυν−
γεν ανδερερ Γεσετζε ζυρχκζυγρειφεν. 
Αυφ δερ Ρεχητσφολγενσειτε διφφερενζιερτ  17 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ναχη δερ Αρτ δερ δυρχηζυσετ−
ζενδεν Πφλιχητ:
 Σογ. Schutzanordnungen ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Σχηυτζπφλιχητ δεσ  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 
ΒΙµΣχηΓ σοωιε δερ Ναχησοργεπφλιχητ δεσ  5 Αβσ. 3 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ (γγφ. ναχη Μαγαβε 
ιηρερ υντεργεσετζλιχηεν Κονκρετισιερυνγεν) σινδ ϖορβεηαλτλιχη ατψπισχηερ Φαλλγεσταλτυνγ 
ζωινγενδ ζυ ερλασσεν,  17 Αβσ. 1 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ (σολλ).
∆ιε ςορσχηριφτ ιστ ζυγυνστεν δερ βετροφφενεν Ναχηβαρν δριττσχητζενδ.
 17 Αβσ. 1 α ΒΙµΣχηΓ σιεητ (ιν Ερφλλυνγ ευροπαρεχητλιχηερ ςοργαβεν) φρ βεστιµµτε 
Φλλε εινε φφεντλιχηκειτσβετειλιγυνγ ϖορ δεµ Ερλασσ ϖον Σχηυτζανορδνυνγεν ϖορ.
 ∆ερ Ερλασσ σογ. Vorsorgeanordnungen ζυρ ∆υρχησετζυνγ σονστιγερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητ−
λιχηερ Πφλιχητεν (νιχητ νυρ δερ ςορσοργεπφλιχητ δεσ  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ) στεητ 
δαγεγεν ιµ πφλιχητγεµεν Ερµεσσεν δερ Βεηρδε,  17 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ (κν−
νεν).
∆ιε ςορσχηριφτ ιστ ναχη η.Μ. νιχητ δριττσχητζενδ. Φρ ςορσοργεανορδνυνγεν ιµ ενγερεν 
Σιννε γελτεν ινσοωειτ φρειλιχη διε οβεν φρ εινεν ∆ριττσχηυτζ δερ ςορσοργεπφλιχητ ϖοργε−
βραχητεν Αργυµεντε εντσπρεχηενδ.
Ναχη  17 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ στεητ διε Ζυλσσιγκειτ ναχητργλιχηερ Ανορδνυνγεν υντερ δεµ 
ςορβεηαλτ δερ ςερηλτνισµιγκειτ. ∆ιε Ανορδνυνγ µυσσ αλσο ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Πφλιχητ 
γεειγνετ υνδ ερφορδερλιχη σοωιε ιµ Ηινβλιχκ αυφ δασ ςερηλτνισ ϖον ανγεστρεβτεµ Ζιελ υνδ 
ηιερφρ νοτωενδιγεµ Αυφωανδ ανγεµεσσεν σειν. Ανορδνυνγεν ζυρ Αβωεηρ κονκρετερ 
Γεσυνδηειτσγεφαηρεν σινδ ιµµερ ανγεµεσσεν, αυχη ωενν σιε διε Εινστελλυνγ δεσ Βετριεβσ ζυ 
66 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  17 Ρν. 15.
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Φολγε ηαβεν. Ιµ βριγεν βεδαρφ εσ εινερ Αβωγυνγ ζωισχηεν δεµ ανγεστρεβτεν Ερφολγ υνδ 
δεν Βελαστυνγεν δεσ Ανλαγενβετρειβερσ ανηανδ δερ Υµστνδε δεσ κονκρετεν Εινζελφαλλσ. Μυσσ 
ωεγεν Υνϖερηλτνισµιγκειτ ϖον εινερ ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγ αβγεσεηεν ωερδεν, σο 
σολλ γεµ  17 Αβσ. 2 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ διε ζυστνδιγε Βεηρδε διε Γενεηµιγυνγ ωιδερρυ−
φεν, ωασ φρειλιχη νυρ γεγεν Εντσχηδιγυνγ µγλιχη ιστ, ϖγλ.  21 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ.
(3) ∆ερ Βετρειβερ κανν σιχη γεγενβερ εινερ ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγ νιχητ αυφ Βεστανδσ−
σχηυτζ βερυφεν. ∆ασ ΒΙµΣχηΓ γεωηρτ Βεστανδσσχηυτζ νυρ ναχη Μαγαβε σεινερ  17 υνδ 
21. Υνµιττελβαρ αυφ Αρτ. 14 ΓΓ κανν σιχη δερ Βετρειβερ νιχητ βερυφεν. ∆ενν ναχη Αρτ. 14 
Αβσ. 1 Σ. 2 ΓΓ βεστιµµτ δερ Γεσετζγεβερ Ινηαλτ υνδ Σχηρανκεν δεσ Ειγεντυµσ; εσ γιβτ δεσ−
ηαλβ κεινεν Βεστανδσσχηυτζ αυσ Αρτ. 14 ΓΓ. ςερφασσυνγσρεχητλιχηε Βεδενκεν γεγεν διε 
Ρεγελυνγεν δεσ ΒΙµΣχηΓ βεστεηεν νιχητ.
(4) Οβ  17 ΒΙµΣχηΓ αλσ lex specialis διε πολιζειρεχητλιχηε Γενεραλκλαυσελ ϖερδρνγτ, ιστ υµ−
στριττεν67. Ειν Ρχκγριφφ αυφ διεσε βλειβτ ϕεδενφαλλσ µγλιχη βει Γεφαηρ ιµ ςερζυγ, ωοβει δανν 
αβερ γγφ. νυρ ϖορλυφιγε Μαναηµεν γετροφφεν ωερδεν δρφτεν68.
ββ)Υντερσαγυνγ, Στιλλλεγυνγ υνδ Βεσειτιγυνγ,  20 ΒΙµΣχηΓ
 20 ΒΙµΣχηΓ ερµχητιγτ διε Βεηρδε ζυρ Υντερσαγυνγ δεσ Βετριεβσ σοωιε ζυρ Στιλλλεγυνγ 
οδερ Βεσειτιγυνγ δερ Ανλαγε. Ερ βεγρενζτ διε Πολιζειφεστιγκειτ (Λεγαλισιερυνγσωιρκυνγ) δερ 
Γενεηµιγυνγ. ∆ερ Ζωεχκ δερ ςορσχηριφτ λιεγτ ιν δερ ςερβεσσερυνγ δερ ∆υρχησετζβαρκειτ υνδ 
δαµιτ δερ Εφφεκτιϖιττ δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ.
(1)  20 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ σανκτιονιερτ 
 διε Νιχητβεφολγυνγ
− εινερ Αυφλαγε,
− εινερ ϖολλζιεηβαρεν ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγ γεµ  17 ΒΙµΣχηΓ οδερ
− εινερ αβσχηλιεενδ βεστιµµτεν Πφλιχητ αυσ εινερ Ρεχητσϖερορδνυνγ ναχη  7 ΒΙµΣχηΓ
 βετρεφφενδ διε Βεσχηαφφενηειτ οδερ δεν Βετριεβ δερ Ανλαγε.
Εσ µυσσ σιχη υµ εινε ηινρειχηενδ κονκρετισιερτε Πφλιχητ ηανδελν. Υνµιττελβαρ υντερ Βερυφυνγ 
αυφ διε Γρυνδπφλιχητεν δεσ  5 ΒΙµΣχηΓ ιστ εινε Υντερσαγυνγ νιχητ µγλιχη. Ωιε σιχη αυσ 
δερ Γλειχηστελλυνγ µιτ Αυφλαγεν υνδ ϖολλζιεηβαρεν ναχητργλιχηεν Ανορδνυνγεν εργιβτ, βε−
στεητ εινε αβσχηλιεενδ βεστιµµτε Πφλιχητ αυσ εινερ Ρεχητσϖερορδνυνγ δανν, ωενν διε 
Ρεχητσϖερορδνυνγ εβενσο κονκρετ γεφασστ ιστ ωιε ειν ςερωαλτυνγσακτ, δερ ζυρ Γρυνδλαγε φρ
ςολλστρεχκυνγσµαναηµεν γεµαχητ ωερδεν σολλ (ζ.Β. Γρενζωερτε; ζ.Β. νιχητ: ∆ψναµισιε−
ρυνγσκλαυσελν, διε ζυρ Εµισσιονσµινδερυνγ ναχη δεµ ϕεωειλιγεν Στανδ δερ Τεχηνικ ϖερπφλιχη−
τεν).
Βει εινεµ δεραρτιγεν Πφλιχητενϖερστο κανν (Ερµεσσεν) δερ Βετριεβ γανζ οδερ τειλωεισε βισ 
ζυρ Ερφλλυνγ δερ Πφλιχητ υντερσαγτ ωερδεν.
(2)  20 Αβσ. 1α Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϖερπφλιχητετ διε Βεηρδε ζυρ Βετριεβσυντερσαγυνγ ζυρ ςερηιν−
δερυνγ οδερ Βεγρενζυνγ ϖον Στρφλλεν. Ναχη  20 Αβσ. 1α Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ κανν δερ Βετριεβ 
υντερσαγτ ωερδεν, ωενν δερ Βετρειβερ σεινεν Ινφορµατιονσπφλιχητεν ναχη δερ 12. ΒΙµΣχης 
(Στρφαλλ−ςΟ) νιχητ ναχηκοµµτ.
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ﬂ Εινε Βετριεβσυντερσαγυνγ ιστ γεµ  20 Αβσ. 3 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ζυδεµ δανν µγλιχη, 
ωενν δερ Βετρειβερ οδερ ειν µιτ δερ Λειτυνγ δεσ Βετριεβσ βεαυφτραγτερ υνζυϖερλσσιγ ιστ.
(4) Ναχη  20 Αβσ. 2 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ σολλ διε Στιλλλεγυνγ οδερ Βεσειτιγυνγ εινερ Ανλαγε ανγε−
ορδνετ ωερδεν, ωενν διε ερφορδερλιχηε Γενεηµιγυνγ φεηλτ. Αυσρειχηενδ ιστ δαναχη αλλειν διε 
φορµελλε Ρεχητσωιδριγκειτ (ανδερσ αλσ ιµ Βαυρεχητ, ωο εινε Αβρισσϖερφγυνγ γεγεν ειν µατε−
ριελλ ρεχητµιγεσ Βαυωερκ νιχητ εργεηεν δαρφ.) Στιλλλεγυνγ ιστ δασ ςερβοτ, διε Ανλαγε ωει−
τερ ζυ βετρειβεν, αλσο νιχητσ ανδερεσ αλσ εινε Υντερσαγυνγ; διε υντερσχηιεδλιχηεν Φορµυλιερυν−
γεν ϖον Αβσ. 1 υνδ Αβσ. 2 σινδ εντστεηυνγσγεσχηιχητλιχη βεδινγτ.
Ιν ατψπισχηε Φλλεν βεστεητ ειν Ερµεσσεν (σολλ). Ναχη η.Μ. ηανδελτ εσ σιχη ζ.Β. υµ εινεν 
ατψπισχηεν Φαλλ, ωενν διε Ανλαγε οφφενσιχητλιχη γενεηµιγυνγσφηιγ, αλσο εινδευτιγ µατεριελλ 
ρεχητµιγ ιστ. Εινε Στιλλλεγυνγ ιστ δανν ρεγελµιγ αυχη ερµεσσενσφεηλερηαφτ. Βει Γεφηρ−
δυνγ ϖον Αλλγεµεινηειτ υνδ Ναχηβαρσχηαφτ σινδ κεινε Αυσναηµεν ζυλσσιγ,  20 Αβσ. 2 Σ. 2 
ΒΙµΣχηΓ.
(5) Οβ  20 ΒΙµΣχηΓ  µιτ σεινεν ενγερεν Τατβεστανδσϖοραυσσετζυνγεν  αλσ lex specialis
διε πολιζειρεχητλιχηε Γενεραλκλαυσελ ϖερδρνγτ, ιστ υµστριττεν69. Ειν Ρχκγριφφ αυφ διεσε βλειβτ 
ϕεδενφαλλσ µγλιχη βει Γεφαηρ ιµ ςερζυγ, ωοβει δανν αβερ γγφ. νυρ ϖορλυφιγε Μαναηµεν 
γετροφφεν ωερδεν δρφτεν70.
χχ) Ωιδερρυφ δερ Γενεηµιγυνγ,  21 ΒΙµΣχηΓ
Ναχη  21 ΒΙµΣχηΓ κανν εινε ρεχητµιγε Γενεηµιγυνγ ωιδερρυφεν ωερδεν.  21 
ΒΙµΣχηΓ ιστ lex specialis ζυ  49 ςωςφΓ, οηνε δασσ αλλερδινγσ ινηαλτλιχη Υντερσχηιεδε βε−
στνδεν. ∆ιε Αυφηεβυνγ ρεχητσωιδριγερ Γενεηµιγυνγεν βεστιµµτ σιχη δεµγεγενβερ ναχη 
δερ αλλγεµεινεν Ρχκναηµεϖορσχηριφτ δεσ  48 ςωςφΓ.
(1) Ωιδερρυφσγρνδε,  21 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ:
Ωιδερρυφσϖορβεηαλτ (Νρ. 1), Νιχητερφλλυνγ εινερ Αυφλαγε (Νρ. 2), ναχητργλιχη εινγετρετενε 
Τατσαχηεν, διε διε Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν εντφαλλεν λασσεν (Νρ. 3), ναχητργλιχηε 
Ρεχητσνδερυνγεν (Νρ. 4) οδερ σχηωερε Ναχητειλε φρ δασ Γεµεινωοηλ (Νρ. 5).
(2) Ωιδερρυφσφριστ,  21 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ:
Βιννεν ϑαηρεσφριστ ναχη Κενντνισερλανγυνγ βερ διε δεν Ωιδερρυφ ρεχητφερτιγενδεν Τατσαχηεν.
(3) Φολγεν:
Γεµ  21 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΓ ιστ ιν δεν Φλλεν δεσ  21 Αβσ. 1 Νρ. 3−5 δερ Βετρειβερ ζυ εντ−
σχηδιγεν. ∆ερ Ρεχητσωεγ φηρτ ινσοωειτ ναχη  21 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ ϖορ διε Ζιϖιλγεριχητε.
3. Ρεχητ δερ νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν
Ερριχητυνγ υνδ Βετριεβ νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν σινδ ιν δεν  22−25 
ΒΙµΣχηΓ γερεγελτ. 
Ερφασστ ωερδεν αλλε Ανλαγεν ι.Σ.ϖ.  3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ71, διε  αυφγρυνδ ιηρερ γερινγερεν 
Υµωελτγεφηρλιχηκειτ  νιχητ δυρχη  4 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ. δερ 4. ΒΙµΣχης δερ Γενεη−
µιγυνγσπφλιχητ υντερωορφεν ωερδεν.
Βσπ.: Αυτοωασχηστραε, Ωερκσταττ, Βαυηοφ, Βιεργαρτεν, Σπορτπλατζ, Κινδερσπιελπλατζ, Σχηυληοφ, 
Γριλλπλατζ, Φυβαλλσταδιον, ∆ισκοτηεκ, Κιρχηενγλοχκε, Φευεραλαρµσιρενε, Ωερτστοφφσαµµελβεηλ−
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τερ, Ηιµµελσστραηλερ (Σκψβεαµερ), Φλυτλιχητανλαγε, Μοβιλφυνκσενδεµαστ72, Ρασενµηερ, Ηοχη−
σπαννυνγσλειτυνγ, Στεινβρυχη, Ωινδκραφτανλαγε βισ ζυ εινερ Γεσαµτηηε ϖον 50 Μετερν.
α) Βετρειβερπφλιχητεν,  22 ΒΙµΣχηΓ
(1)  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ εντηλτ διε Βετρειβερ− βζω. Γρυνδπφλιχητεν φρ διε Ερριχητυνγ υνδ 
δεν Βετριεβ νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν. Σιε σινδ ιν γλειχηερ Ωεισε ωιε διε δεσ 
 5 ΒΙµΣχηΓ αλσ δψναµισχηε ∆αυερπφλιχητεν αυσγεσταλτετ.
∆αναχη σινδ νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγε Ανλαγεν σο ζυ ερριχητεν υνδ ζυ βετρειβεν, δασσ
 σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ϖερηινδερτ ωερδεν, διε ναχη δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ 
ϖερµειδβαρ σινδ (Νρ. 1, ςερηινδερυνγσγεβοτ),
 ναχη δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ υνϖερµειδβαρε σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν αυφ ειν 
Μινδεστµα βεσχηρνκτ ωερδεν (Νρ. 2, Μινιµιερυνγσγεβοτ) υνδ
 διε βειµ Βετριεβ δερ Ανλαγεν εντστεηενδεν Αβφλλε ορδνυνγσγεµ βεσειτιγτ ωερδεν κν−
νεν (Νρ. 3, Αβφαλλβεσειτιγυνγσγεβοτ).
Φρ νιχητ γεωερβλιχηε υνδ νιχητ ιµ Ραηµεν ωιρτσχηαφτλιχηερ Υντερνεηµυνγεν ςερωενδυνγ 
φινδενδε Ανλαγεν γελτεν ςερηινδερυνγσ− υνδ Μινιµιερυνγσγεβοτ αυσ κοµπετενζρεχητλιχηεν 
Γρνδεν73 γεµ  22 Αβσ. 1 Σ. 3 νυρ ιµ Ηινβλιχκ αυφ σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν δυρχη 
Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν οδερ Γερυσχηε.
(2) Ιµ ςεργλειχη ζυ  5 ΒΙµΣχηΓ σινδ διε Βετρειβερπφλιχητεν δεσ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ δυρχη 
φολγενδε Βεσονδερηειτεν γεκεννζειχηνετ:
 Ανδερσ αλσ ιν  5 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ωιρδ ιν  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ νιχητ ζωισχηεν 
Σχηυτζ υνδ ςορσοργε διφφερενζιερτ. ςιελµεηρ σινδ σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ιν Αβ−
ηνγιγκειτ ϖοµ Στανδ δερ Τεχηνικ εντωεδερ ζυ ϖερηινδερν οδερ αυφ ειν Μινδεστµα ζυ 
ρεδυζιερεν. 
∆ιε η.Μ. δευτετ  22 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ δεσηαλβ σο, δασσ εσ ηιερ νυρ υµ 
Σχηυτζ, αλσο υµ Γεφαηρεναβωεηρ γεητ. ςερηινδερυνγσγεβοτ (Νρ. 1) υνδ Μινιµιερυνγσγε−
βοτ (Νρ. 2) ωερδεν αλσ Αυσπργυνγεν εινερ einheitlichen Schutzpflicht ϖερστανδεν. ςορ−
σοργεανφορδερυνγεν κννεν αβερ δυρχη εινε Ρεχητσϖερορδνυνγ γεµ  23 ΒΙµΣχηΓ 
(ϖγλ. αυσδρχκλιχη  23 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ) οδερ δυρχη Λανδεσρεχητ (ϖγλ.  22 Αβσ. 2 
ΒΙµΣχηΓ) φεστγελεγτ ωερδεν.
 ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ ναχη  22 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ γιλτ ιµ Υντερσχηιεδ ζυ δερ 
ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ nicht absolut. ∆ενν σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυν−
γεν δυρχη νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγε Ανλαγεν ωερδεν ινσοωειτ ιν Καυφ γενοµµεν, 
αλσ σιε 
− ναχη δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ νιχητ ϖερµειδβαρ σινδ (Νρ. 1) υνδ
− αυφ ειν Μινδεστµα βεσχηρνκτ βλειβεν (Νρ. 2).
Ζυρ Βεστιµµυνγ δεσ δαναχη ζυλσσιγεν Αυσµαεσ (Μινδεστµαεσ) αν σχηδλιχηεν Υµ−
ωελτεινωιρκυνγεν γιλτ εσ σιχη ϖορ Αυγεν ζυ φηρεν, δασσ δασ ΒΙµΣχηΓ ϖορ δεµ Ηιντερ−
72 ∆ερ Βετριεβ ορτσφεστερ Φυνκανλαγεν ιστ νυρ ζυλσσιγ, ωενν φρ δεν ϖοργεσεηενεν Στανδορτ εινε Στανδορτβε−
σχηεινιγυνγ δεσ Βυνδεσνετζαγεντυρ ϖορλιεγτ ( 4 δερ ςερορδνυνγ βερ δασ Ναχηωεισϖερφαηρεν ζυρ Βεγρενζυνγ 
ελεκτροµαγνετισχηερ Φελδερ [ΒΕΜΦς]; διε ΒΕΜΦς ιστ γεσττζτ αυφ  12, 16 Αβσ. 1 Νρ. 3 δεσ Γεσετζεσ βερ 
Φυνκανλαγεν υνδ Τελεκοµµυνικατιονσενδεινριχητυνγεν [ΦΤΕΓ]). ∆ιεσε ωιρδ ερτειλτ, ωενν διε Σιχηερηειτσαβ−
στνδε γεωαηρτ σινδ, διε φρ διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε ναχη δερ 26. ΒΙµΣχης (ςερορδνυνγ βερ ελεκτρο−
µαγνετισχηε Φελδερ) ερφορδερλιχη σινδ ( 3, 5 ΒΕΜΦς). ςγλ. ηιερζυ Wehr, ΒαψςΒλ. 2006, 453 (454).
73 ςγλ. οβεν ΙΙΙ.2.α), Σ. 14.
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γρυνδ σεινερ Εντωιχκλυνγ αυσ δεµ Γεωερβερεχητ σχηωερλιχη γερινγερε Ανφορδερυνγεν 
στελλτ αλσ διε πολιζειρεχητλιχηε Γενεραλκλαυσελ. ∆εσηαλβ σινδ Gefahren ιµ Σιννε δεσ Πολι−
ζειρεχητσ, αλσο ηινρειχηενδ γροε Σχηαδενσωαηρσχηεινλιχηκειτεν, στετσ υνζυλσσιγ (δασ 
Μινδεστµα βερσχηρειτενδ) υνδ δαηερ αβζυωεηρεν74. ∆ασ φινδετ σεινε Βεσττιγυνγ ιν δερ 
Ρεγελϖερπφλιχητυνγ ζυ βεηρδλιχηεµ Εινσχηρειτεν ναχη  25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ.
Ηινγεγεν ιστ ιν δεµ Βερειχη, ιν δεµ δασ ΒΙµΣχηΓ βερ δεν κλασσισχηεν Γεφαηρενβεγριφφ 
δεσ Πολιζειρεχητσ ηιναυσγεητ υνδ αυχη διε Αβωεηρ ηινρειχηενδ ωαηρσχηεινλιχηερ erhebli-
cher Nachteile und erheblicher BelÇstigungen ερφασστ75, δασ ζυλσσιγε Αυσµα (Μινδεστ−
µα) αν σχηδλιχηεν Υµωελτωεινωιρκυνγεν δυρχη εινε AbwÇgung ζυ βεστιµµεν: ∆ιε 
ναχητειλιγεν Ωιρκυνγεν βειµ Βετροφφενεν σινδ ιν Ρελατιον ζυ σετζεν ζυ δεν Βετρειβερ−
υνδ Αλλγεµεινιντερεσσεν αν δερ εµιττιερενδεν Ττιγκειτ σοωιε δεµ φρ Αβωεηρµαναη−
µεν ερφορδερλιχηεν Αυφωανδ76.
Βσπ.: ∆αναχη ιστ ζ.Β. δασ Γερυσχη εινερ Φευεραλαρµσιρενε ζυλσσιγ, αυχη ωενν σιε ζυ ερηεβλιχηεν 
(Κονκρετισιερυνγ δερ Ερηεβλιχηκειτσσχηωελλε δυρχη διε ΤΑ Λρµ) Βελστιγυνγεν φηρτ77. Γλειχηεσ 
γιλτ ρεγελµιγ φρ ζ.Β. ϖον Σπιελπλτζεν αυσγεηενδεν Κινδερλρµ78.
 ∆ιε Σχηυτζπφλιχητ ναχη  22 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ βεσχηρνκτ σιχη αυφ διε Αβ−
ωεηρ σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν. Σονστιγε Γεφαηρεν, ερηεβλιχηε Ναχητειλε υνδ ερ−
ηεβλιχηε Βελστιγυνγεν ωερδεν αλσο  ανδερσ αλσ βει  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ 
νιχητ ερφασστ, σονδερν βλειβτ ωειτεργεηενδεν φφεντλιχη−ρεχητλιχηεν ςορσχηριφτεν ι.Σ.ϖ.  22 
Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ ϖορβεηαλτεν (διε Ερφασσυνγ σονστιγερ Γεφαηρεν ετχ. ιν  5 Αβσ. 1 Σ. 1 
Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ερκλρτ σιχη αυσ δερ Ανκνπφυνγ αν διε φρηερε γεωερβε[πολιζει]ρεχητλιχηε 
Γενεηµιγυνγ).
 Ηινσιχητλιχη δερ Αβφλλε ωιρδ νιχητ διε αβφαλλρεχητλιχηε Ζιελτριασ ϖον ςερµει−
δυνγ/ςερωερτυνγ/Βεσειτιγυνγ ϖοργεγεβεν (σο αβερ  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3 ΒΙµΣχηΓ), σον−
δερν νυρ διε Ερµγλιχηυνγ δερ ορδνυνγσγεµεν Βεσειτιγυνγ ϖερλανγτ. ∆ιε Ανφορδερυν−
γεν δεσ ΚρΩ−/ΑβφΓ ζυρ Αβφαλλϖερµειδυνγ υνδ −ϖερωερτυνγ βζω. ζυ δερεν ςορρανγ ϖορ 
δερ Αβφαλλβεσειτιγυνγ γελτεν γεµ  9 ΚρΩ−/ΑβφΓ νιχητ.
(3) Konkretisierungen δερ Γρυνδπφλιχητεν δεσ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ φινδεν σιχη ιν Ρεχητσ−
ϖερορδνυνγεν, διε αυφ δερ Γρυνδλαγε ϖον  23 ΒΙµΣχηΓ δυρχη διε Βυνδεσρεγιερυνγ (Αβσ. 1) 
οδερ συβσιδιρ δυρχη διε Λανδεσρεγιερυνγεν (Αβσ. 2) ερλασσεν ωερδεν. ∆υρχη δεραρτιγε 
Ρεχητσϖερορδνυνγεν κννεν ζυδεµ στρφαλλβεδινγτε σονστιγε Γεφαηρεν βεκµπφτ σοωιε ςορ−
σοργεανφορδερυνγεν γεγεν σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν νορµιερτ ωερδεν (ϖγλ.  23 
Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ).
Ζυ νεννεν σινδ
 διε 1. ΒΙµΣχης (Κλεινφευερυνγσανλαγεν−ςΟ),
74 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  22 Ρν. 38; RoÅnagel, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: 
∆εζ. 2006,  22 Ρν. 145, ϕεω. µ.ω.Ν. ∆ασ γεβιετετ αυχη διε γρυνδρεχητλιχηε Σχηυτζπφλιχητ δεσ Σταατεσ ζυγυνστεν 
δεσ Ιµµισσιονσβετροφφενεν.
75 ςγλ. οβεν ΙΙ.2.β), Σ. 8.
76 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  22 Ρν. 39; RoÅnagel, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: 
∆εζ. 2006,  22 Ρν. 147 φφ., ϕεω. µ.ω.Ν.
77 ςγλ. ετωα ΒςερωΓΕ 79, 254 (260 φφ.)  Φευεραλαρµσιρενε. ∆ασ Γεριχητ στελλτ διε υµφασσενδε Αβωγυνγ φρει−
λιχη  σψστεµατισχη νιχητ βερζευγενδ, ϖγλ. οβεν ΙΙ.2.β)δδ), Σ. 10  βερειτσ ιµ Ραηµεν δερ Βευρτειλυνγ δερ Ερ−
ηεβλιχηκειτ δερ Ιµµισσιονεν αν.
78 Ζυρ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Βευρτειλυνγ ϖον Κινδεργαρτεν− υνδ Κινδερσπιελπλατζλρµ αυσφηρλιχη Diet-
rich/Kahle, ∆ςΒλ. 2007, 18 (20 φφ.).
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 διε 2. ΒΙµΣχης (ςΟ ζυρ Εµισσιονσβεγρενζυνγ ϖον λειχητφλχητιγεν Ηαλογενκοηλενωασ−
σερστοφφεν),
 διε 7. ΒΙµΣχης (ςΟ ζυρ Αυσωυρφβεγρενζυνγ ϖον Ηολζσταυβ),
 διε 10. ΒΙµΣχης (ςΟ βερ διε Βεσχηαφφενηειτ υνδ Αυσζειχηνυνγ δερ Θυαλιττ ϖον Κραφτ−
στοφφεν),
 διε 12. ΒΙµΣχης (Στρφαλλ−ςΟ),
 διε 18. ΒΙµΣχης (Σπορτανλαγενλρµσχηυτζ−ςΟ),
 διε 20. ΒΙµΣχης (ςΟ ζυρ Βεγρενζυνγ δερ Εµισσιονεν φλχητιγερ οργανισχηερ ςερβινδυν−
γεν βειµ Υµφλλεν υνδ Λαγερν ϖον Οττοκραφτστοφφεν),
 διε 21. ΒΙµΣχης (ςΟ ζυρ Βεγρενζυνγ δερ Κοηλενωασσερστοφφεµισσιονεν βει δερ Βεταν−
κυνγ ϖον Κραφτφαηρζευγεν  Σαυγρσσελ−ςΟ),
 διε 26. ΒΙµΣχης (ςΟ βερ ελεκτροµαγνετισχηε Φελδερ),
 διε 27. ΒΙµΣχης (ςΟ βερ Ανλαγεν ζυρ Φευερβεσταττυνγ),
 διε 31. ΒΙµΣχης (ςΟ ζυρ Βεγρενζυνγ δερ Εµισσιονεν φλχητιγερ οργανισχηερ ςερβινδυν−
γεν βει δερ ςερωενδυνγ ϖον Λσεµιττελν ιν βεστιµµτεν Ανλαγεν),
 διε 32. ΒΙµΣχης (Γερτε− υνδ Μασχηινενλρµσχηυτζ−ςΟ).
Οβ υνδ ινωιεωειτ εινε δυρχη Ρεχητσϖερορδνυνγ γετροφφενε Ρεγελυνγ γεγενβερ δεν Γρυνδ−
πφλιχητεν δεσ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ υνδ λανδεσρεχητλιχηεν Ρεγελυνγεν (ϖγλ.  23 Αβσ. 2 
ΒΙµΣχηΓ) αβσχηλιεενδ ιστ, ιστ δυρχη Αυσλεγυνγ ζυ ερµιττελν. Ιν δερ Ρεγελ ιστ δασ νιχητ δερ 
Φαλλ (ϖγλ. αυσδρχκλιχη  19 δερ 1. ΒΙµΣχης,  5 δερ 7. ΒΙµΣχης,  6 δερ 26. ΒΙµΣχης,  13 
δερ 27. ΒΙµΣχης; φρ διε 18. ΒΙµΣχης εργιβτ σιχη ιηρ νιχητ αβσχηλιεενδερ Χηαρακτερ ινσβ.
δαραυσ, δασσ σιε νυρ δεν Λρµ ϖον Σπορτανλαγεν βερχκσιχητιγτ, νιχητ αβερ διε Γεσαµτλρµβε−
λαστυνγ υντερ Εινσχηλυσσ ανδερερ Λρµθυελλεν).
Νεβεν δεν γενανντεν ςερορδνυνγεν ιστ διε αυφ Γρυνδλαγε ϖον  48 α Αβσ. 1 υ. 3 ΒΙµΣχηΓ 
εργανγενε 22. ΒΙµΣχης µιτ ιηρεν Γρενζωερτεν φρ Λυφτθυαλιττ ζυ βεαχητεν.
Ζυρ Ανωενδυνγ γελανγεν σχηλιελιχη διε ΤΑ Λυφτ (υνεινγεσχηρνκτ ηινσιχητλιχη ιηρερ Βευρτει−
λυνγσµαστβε, εινγεσχηρνκτ ηινσιχητλιχη ιηρερ Ερµιττλυνγσγρυνδστζε, ϖγλ. Νρ. 1 ΤΑ Λυφτ) 
υνδ διε ΤΑ Λρµ (µιτ Αυσναηµε ϖον Σπορτανλαγεν [διε δερ 18. ΒΙµΣχης υντερλιεγεν] υνδ 
εινιγεν ανδερεν Ανλαγεναρτεν, ϖγλ. Νρ. 1 ΤΑ Λρµ).
(4) ∆ιε Βεδευτυνγ δερ Βετρειβερπφλιχητεν αυσ  22 ΒΙµΣχηΓ ερσχηπφτ σιχη νιχητ δαριν, δασσ 
ζυ ιηρερ ∆υρχησετζυνγ Εινζελφαλλανορδνυνγεν υνδ Υντερσαγυνγεν γεµ  24, 25 ΒΙµΣχηΓ 
γετροφφεν ωερδεν κννεν. Βεστεηεν φρ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχη νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφ−
τιγε Ανλαγεν ναχη ανδερεν Γεσετζεν Γενεηµιγυνγσ−, Ερλαυβνισ οδερ Ζυλασσυνγσϖερφαηρεν, 
διε φρ διε Ανφορδερυνγεν δεσ  22 ΒΙµΣχηΓ οφφεν σινδ, δανν σινδ διεσε Ανφορδερυνγεν βε−
ρειτσ bei der fachgesetzlichen Zulassung zu berÇcksichtigen. ∆ιε Ζυλασσυνγ ιστ δανν, ωενν 
διε Ανλαγε διεσε Ανφορδερυνγεν νιχητ ερφλλτ, ζυ ϖερσαγεν οδερ νυρ µιτ Εινσχηρνκυνγεν, ζ.Β. 
Αυφλαγεν, διε δεν Στανδαρδ δεσ  22 ΒΙµΣχηΓ σιχηερν, ζυ ερτειλεν. Ινσβ. ιµ Βαυγενεηµι−
γυνγσϖερφαηρεν φινδεν  22 ΒΙµΣχηΓ υνδ διε ιην κονκρετισιερενδεν Ρεχητσϖορσχηριφτεν αλσ 
σονστιγε ϖον δερ Βαυρεχητσβεηρδε ζυ πρφενδε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν ι.Σ.ϖ. 
 58 Αβσ. 1 Σ. 1 ΛΒΟ ΒΩ Βερχκσιχητιγυνγ.
#$
%&' Konkurrenzen:
(α) ∆ασ ςερηλτνισ ϖον  22 φ. ΒΙµΣχηΓ ζυ σονστιγεµ Bundesrecht, δασ ιµµισσιονσσχηυτζ−
ρεχητλιχηε Ανφορδερυνγεν αν Ανλαγεν στελλτ, ιστ ιµ Εινζελφαλλ δυρχη Αυσλεγυνγ ζυ ερµιττελν. 
 22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ, ωοναχη ωειτεργεηενδε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν υνβερηρτ 
βλειβεν, ηιλφτ ηιερ καυµ ωειτερ, ωειλ ερ σεινερσειτσ δερ Lex-posterior−Ρεγελ σοωιε δερ Lex-
specialis−Ρεγελ υντερλιεγτ. Ωεγεν δεσ υµφασσενδεν Γελτυνγσανσπρυχησ δεσ ΒΙµΣχηΓ δρφτε 
ιµ Ζωειφελ ϖον εινεµ Νεβενεινανδερ ϖον  22 φ. ΒΙµΣχηΓ υνδ δεν κονκυρριερενδεν ςορ−
σχηριφτεν αυσζυγεηεν σειν. Εσ σινδ αλσο διε Ανφορδερυνγεν βειδερ Ρεχητσγεβιετε, βει γλειχηαρ−
τιγεν Ανφορδερυνγεν διε ϕεωειλσ στρενγερεν βεαχητλιχη. ∆εµγεµ σπριχητ σιχη διε η.Μ. φρ 
ειν Νεβενεινανδερ ϖον  22 φ. ΒΙµΣχηΓ υνδ Γαστστττενρεχητ ( 4 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 3, 5 
Αβσ. 1 Νρ. 3 ΓαστΓ) αυσ79. Ιµ ςερηλτνισ ζυ  34 φ. ΒαυΓΒ κονκρετισιερεν  22 φ. ΒΙµΣχηΓ 
δασ ζυλσσιγε Ιµµισσιονσνιϖεαυ (Σιχη−Εινφγεν ναχη  34 ΒαυΓΒ; στρ. φρ  35 ΒαυΓΒ, δερ 
 ϕεδενφαλλσ δεµ Ωορτλαυτ ναχη  φρ νιχητ πριϖιλεγιερτε ςορηαβεν ιν Αβσ. 2 υνδ Αβσ. 3 Σ. 1 
Νρ. 3 ειν στρικτεσ ςερβοτ σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν ζυ ποστυλιερτ, αλσο κεινε Βεσχηρν−
κυνγ δυρχη δεν Στανδ δερ Τεχηνικ υνδ ειν ζυλσσιγεσ Μινδεστµα ϖορσιεητ)80. 
(β) Υµστριττεν ιστ δασ ςερηλτνισ δερ  22 φ. ΒΙµΣχηΓ ζυµ Landesrecht. Κλαργεστελλτ ωερδεν 
σολλτε διεσεσ ςερηλτνισ δυρχη  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ, ωοναχη ωειτεργεηενδε φφεντλιχη−
ρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν  αυχη υνδ γεραδε δεσ Λανδεσρεχητσ  υνβερηρτ βλειβεν. Ωιε διεσε 
ςορσχηριφτ ζυ ϖερστεηεν ιστ, ιστ γλειχηωοηλ υµστριττεν.
∆ερ Ωορτλαυτ λεγτ ειν ςερστνδνισ ναηε, δασσ λανδεσρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν, διε ιµ ςεργλειχη 
ζυ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ (ηινσιχητλιχη Ανφορδερυνγσνιϖεαυ υνδ/οδερ ∆εταιλλιερυνγσγραδ) ωει−
τερ ρειχηενδε Ανφορδερυνγεν ϖορσεηεν, ζυλσσιγ σειν σολλεν. 
∆ιεσερ ∆ευτυνγ ωιρδ τειλωεισε αβερ εντγεγενγεηαλτεν, δασ ΒΙµΣχηΓ σει ιµ ςερηλτνισ ζυµ 
Λανδεσρεχητ αβσχηλιεενδ. ∆ιε Κλαρστελλυνγ δεσ  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ βεζιεηε σιχη δεσηαλβ 
νυρ αυφ λανδεσρεχητλιχηε Ρεγελυνγεν αυερηαλβ δεσ Ανωενδυνγσβερειχησ δεσ  22 Αβσ. 1 
ΒΙµΣχηΓ, αλσο αυφ νιχητ ανλαγενβεζογενε (σονδερν ϖερηαλτενσβεζογενε) Ρεγελυνγεν βζω. 
Ρεγελυνγεν ζυ Φραγεν, διε ναχη  22 Αβσ. 1 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ ϖοµ Γελτυνγσβερειχη δεσ 
ΒΙµΣχηΓ αυσγενοµµεν σινδ. ∆ασ ΒΙµΣχηΓ εντηαλτε ιν  23 Αβσ. 2, 49 Αβσ. 1−3 σπεζιελλε 
ςορβεηαλτσϖορσχηριφτεν ζυγυνστεν ανλαγενβεζογενερ λανδεσρεχητλιχηερ Ρεγελυνγεν, διε κεινεν 
Σινν µαχητεν, ωενν µαν ωειτερ ρειχηενδεσ Λανδεσρεχητ βερειτσ ναχη  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ 
φρ γενερελλ ζυλσσιγ ηιελτε.
∆ιε ωοηλ η.Μ. βεϕαητ δαγεγεν µιτ Ρεχητ διε Ζυλσσιγκειτ ωειτεργεηενδερ ανλαγενβεζογενερ 
Ρεγελυνγεν δερ Λνδερ υντερ Βερυφυνγ αυφ δεν Ωορτλαυτ δεσ  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ υνδ δεσ−
σεν Εντστεηυνγσγεσχηιχητε. ∆υρχη διε ϖοµ Βυνδεσρατ ϖερανλασστε Εινφγυνγ ϖον Αβσ. 2 σολλτε 
δεν Λνδερν γεραδε διε Μγλιχηκειτ ωειτεργεηενδερ Ρεγελυνγεν οφφεν γεηαλτεν ωερδεν. 
Αυχη δερ Σχηυτζζωεχκ δεσ  1 ΒΙµΣχηΓ λεγτ διεσε λνδερφρευνδλιχηε ∆ευτυνγ ναηε. Ναχη 
δερ Γεγεναυφφασσυνγ ωρε ζυδεµ  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ βερφλσσιγ, ωειλ εσ κεινεν Σινν 
µαχητ, δασ Φεηλεν ϖον Βερηρυνγσπυνκτεν ζυρ Ανκνπφυνγ εινερ Υνβερηρτηειτσκλαυσελ ζυ 
µαχηεν. Ωασ δασ ςερηλτνισ ϖον  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ ζυ δεν σπεζιελλεν ςορβεηαλτσϖορ−
σχηριφτεν δερ  23 Αβσ. 2, 49 Αβσ. 1−3 ΒΙµΣχηΓ ανγεητ, ιστ δασ ϖον δερ Γεγενµεινυνγ 
δυρχηαυσ ζυ Ρεχητ κονστατιερτε Σπαννυνγσϖερηλτνισ δερ Τατσαχηε γεσχηυλδετ, δασσ διε ςορ−
σχηριφτ δεσ  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ ιµ Γεσετζγεβυνγσϖερφαηρεν ερστ ναχητργλιχη εινγεφγτ 
79 RoÅnagel, ιν: ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Οκτ. 2001,  22 Ρν. 171 φφ.; Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006, 
 3 Ρν. 126.
80 ςγλ. ηιερζυ RoÅnagel, ιν: ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Οκτ. 2001,  22 Ρν. 166 φφ. µ.ω.Ν. Οφφεν γελασσεν ϖον 
ΒςερωΓΕ 129, 209 (218, Ρν. 35).
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ωυρδε. Γλειχηωοηλ βεηαλτεν διε γενανντεν ςορσχηριφτεν αυχη ναχη δερ ηιερ ϖερτρετενεν Αυφ−
φασσυνγ εινε ειγενστνδιγε Βεδευτυνγ, ωειλ  22 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ ωεδερ εινε ςερορδνυνγσ−
ερµχητιγυνγ δαρστελλτ ( 23 Αβσ. 2, 49 Αβσ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ ινσοωειτ αλσο ερφορδερλιχη 
σινδ), νοχη ιηµ οηνε ωειτερεσ εντνοµµεν ωερδεν κανν, δασσ ερ αυχη δεν Ερλασσ ορτσρεχητλι−
χηερ ςορσχηριφτεν ερφασστ (ζυµινδεστ κλαρστελλενδε Φυνκτιον ϖον  49 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ).
Βσπ.: ∆εσηαλβ σινδ διε ςερβοτε ρυηεστρενδεν Λρµσ ιν δεν Λανδεσ−Ιµµισσιονσσχηυτζγεσετζεν 
(ζ.Β.  9 ΛΙµΣχηΓ ΝΩ) ωιρκσαµ, οβωοηλ σιε αυχη φρ Λρµ δυρχη νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγε 
Ανλαγεν γελτεν υνδ σιχη εντγεγεν  22 ΒΙµΣχηΓ νιχητ αυφ δασ ναχη δεµ Στανδ δερ Τεχηνικ ςερ−
µειδβαρε οδερ ειν Μινδεστµα βεσχηρνκεν.
∆ερ ςΓΗ Μαννηειµ81 ηατ εινε αυφ  10 Αβσ. 1 ι.ς.µ.  1 Αβσ. 1 ΠολΓ ΒΩ γεσττζτε Πολιζειϖερ−
ορδνυνγ ζυµ βεσονδερεν Σχηυτζ δεσ Βδερ− υνδ Κυρβερειχησ, διε υ.α. δασ ςερβοτ ρεγελτε, ζυ βε−
στιµµτεν Ζειτεν Μασχηινεν υνδ Γερτε ζυ ϖερωενδεν, διε ρυηεστρενδεν Λρµ ερζευγεν, φρ νιχη−
τιγ ερκλρτ. 
∆ιε ςερορδνυνγ ϖερστοε γεγεν δασ ΒΙµΣχηΓ, δασ διε ανλαγενβεζογενε Λρµβεκµπφυνγ αβ−
σχηλιεενδ ρεγελε, υνδ σει δεσηαλβ ϖον  10 Αβσ. 1 ι.ς.µ.  1 Αβσ. 1 ΠολΓ ΒΩ νιχητ γεδεχκτ.  22 
Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ εντηαλτε κεινε φφνυνγ φρ Λανδεσρεχητ, δασ βερ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ηιναυσ−
γεηενδε Ανφορδερυνγεν στελλτ (στρ., σ.ο.). Αυχη  49 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ  δερ ωειτεργεηενδε ανλα−
γενβεζογενε ςορσχηριφτεν γρυνδστζλιχη δεχκτ82  ερµχητιγε νιχητ ζυ ορτσπολιζειλιχηεν, αυφ διε 
Γενεραλερµχητιγυνγ γεσττζτεν ςερορδνυνγεν, ωειλ ναχη διεσερ ςορσχηριφτ νυρ λανδεσρεχητλιχηε 
Ερµχητιγυνγεν ϖοµ ΒΙµΣχηΓ υνβερηρτ βλιεβεν, διε Ρεγελυνγεν ζυµ Σχηυτζ δερ Βεϖλκερυνγ 
ϖορ σχηδλιχηεν Υµωελτεινωιρκυνγεν ζυµ Γεγενστανδ ηττεν, αλσο σπεζιφισχη ιµµισσιονσσχηυτζ−
ρεχητλιχη αυσγεριχητετ σειεν (στρ.). ∆ιεσ σει αβερ βει δερ πολιζειρεχητλιχηεν Γενεραλερµχητιγυνγ 
νιχητ δερ Φαλλ.  19 Αβσ. 1 ΚυρορτεΓ ΒΩ ωαρ αλσ Ερµχητιγυνγσγρυνδλαγε νιχητ ζυ πρφεν, ωειλ 
διε Ρεχητσϖερορδνυνγ ινσοωειτ βερειτσ ωεγεν ςερστοεσ γεγεν δασ Ζιτιεργεβοτ γεµ Αρτ. 61 Αβσ. 
1 Σ. 3 Λςερφ ΒΩ,  12 Αβσ. 1 Νρ. 1 ΠολΓ ΒΩ νιχητιγ ωαρ.
β) Εινγριφφσβεφυγνισσε
Ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Γρυνδπφλιχητεν δεσ  22 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ στεηεν δερ ζυστνδιγεν Βε−
ηρδε δασ Ινστρυµεντ δερ Εινζελφαλλανορδνυνγ ναχη  24 ΒΙµΣχηΓ σοωιε δασ δερ Βετριεβσ−
υντερσαγυνγ ναχη  25 ΒΙµΣχηΓ ζυρ ςερφγυνγ.
αα) Ανορδνυνγεν ιµ Εινζελφαλλ,  24 ΒΙµΣχηΓ
(1) Γεµ  24 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ κανν διε ζυστνδιγε Βεηρδε ιµ Εινζελφαλλ διε ζυρ ∆υρχηφη−
ρυνγ δεσ  22 ΒΙµΣχηΓ υνδ δερ αυφ δασ ΒΙµΣχηΓ γεσττζτεν Ρεχητσϖερορδνυνγεν ερφορδερλι−
χηεν Ανορδνυνγεν τρεφφεν.
Αυφγρυνδ δεσ δψναµισχηεν Χηαρακτερσ δερ Γρυνδπφλιχητεν κννεν ινσβ. αυχη ναχητργλιχη 
ϖερσχηρφτε Ανφορδερυνγεν αν δεν Ανλαγενβετριεβ δυρχηγεσετζτ ωερδεν83. ∆ασ γιλτ αυχη, ωενν 
διε Ανλαγε δυρχη εινε βεστανδσκρφτιγε Βαυγενεηµιγυνγ γεδεχκτ ιστ. ∆ερεν Βινδυνγσωιρ−
κυνγ (µατεριελλε Βεστανδσκραφτ) ερστρεχκτ σιχη νυρ αυφ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Βελανγε, 
διε ιµ Ραηµεν δεσ Βαυγενεηµιγυνγσϖερφαηρενσ γεπρφτ υνδ ζυµ Γενεηµιγυνγσινηαλτ ωυρ−
δεν.
Ναχητργλιχηε Ανορδνυνγεν στεηεν ιµ Ερµεσσεν δερ Βεηρδε (κανν). Εινε Ερµεσσενσγρεν−
ζε εργιβτ σιχη αυσ  24 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ, ωοναχη Αρβειτσσχηυτζανορδνυνγεν (ζ.Β. ναχη  22 
Αβσ. 3 ΑρβΣχηΓ) βει γλειχηερ Ειγνυνγ ιν δερ Ρεγελ (σολλ) ϖορρανγιγ ανζυορδνεν σινδ. Ειν 
ςερστο γεγεν  24 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ µαχητ διε Ανορδνυνγ ναχη η.Μ. αβερ νιχητ ρεχητσωιδριγ 
(ζω.).
81 ΝςωΖ 1998, 764 φφ.
82 ςγλ. ηιερζυ ςΓΗ Μαννηειµ, ΝυΡ 2005, 317 (318).
83 ςγλ. βερειτσ οβεν ΙΙΙ.2.β)ββ), Σ. 15 ζυ  5 ΒΙµΣχηΓ υνδ ΙΙΙ.2.γ)αα), Σ. 35 ζυ  17 ΒΙµΣχηΓ.
))
(2) Οβ διε Ινστρυµεντε ζυµ ςολλζυγ δεσ µατεριελλεν Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ αυχη βει hoheit-
lich betriebenen Anlagen ζυµ Εινσατζ γελανγεν δρφεν, ωαρ λανγε υµστριττεν. Βετρειβτ ζ.Β. 
εινε Γεµεινδε εινε φφεντλιχηε Εινριχητυνγ ιν φφεντλιχη−ρεχητλιχηερ Φορµ (Βσπ.: Σχηωιµµ−
βαδ), στελλτ σιχη διε Φραγε, οβ διε Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδε ιµ Ωεγε δερ Εινζελφαλλανορδνυνγ 
ναχη  24 ΒΙµΣχηΓ γεγεν διε δυρχη δεν Βετριεβ δερ Εινριχητυνγ ϖερυρσαχητεν σχηδλιχηεν 
Υµωελτεινωιρκυνγεν (Λρµ, Γερυχη) ϖοργεηεν κανν. Αυσ δερ Περσπεκτιϖε δεσ βετροφφενεν 
Ναχηβαρν ιστ ζυ φραγεν, οβ ερ δαραυφ ϖερωιεσεν βλειβτ, γεγεν διε Γεµεινδε ιµ Ωεγε εινερ 
Υντερλασσυνγσκλαγε ϖορζυγεηεν, οδερ οβ ερ ζυγλειχη αυχη ειν βεηρδλιχηεσ Εινσχηρειτεν ναχη 
 24 ΒΙµΣχηΓ ϖερλανγεν υνδ γγφ. κλαγεωεισε ερζωινγεν κανν.
Αλλγεµειν ανερκανντ ιστ αλλερδινγσ, δασσ αυχη ηοηειτλιχη βετριεβενε Ανλαγεν δεν µατεριελλ−
ρεχητλιχηεν Ανφορδερυνγεν δεσ ΒΙµΣχηΓ υντερλιεγεν. ∆ασ φολγτ αυσ  2, 3 Αβσ. 5 ΒΙµΣχηΓ, 
διε κεινε εντσπρεχηενδε Εινσχηρνκυνγ ϖορσεηεν, ζυδεµ αυσ εινεµ Υµκεηρσχηλυσσ αυσ  10 
Αβσ. 11, 59, 60 ΒΙµΣχηΓ, ωειλ διε δορτ νορµιερτεν Σονδερϖορσχηριφτεν φρ Ανλαγεν δερ Λαν−
δεσϖερτειδιγυνγ σονστ βερφλσσιγ ωρεν. Ιµ βριγεν εντσπριχητ διεσεσ Εργεβνισ εινεµ αλλγε−
µεινεν Γρυνδσατζ δεσ Πολιζει− υνδ Ορδνυνγσρεχητσ (µατεριελλε Πολιζειπφλιχητ ϖον Ηοηειτστρ−
γερν).
Φραγλιχη ιστ αβερ, οβ αυχη δασ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Ινστρυµενταριυµ ζυρ ∆υρχησετζυνγ 
δερ µατεριελλεν ςερπφλιχητυνγεν γεγενβερ Ηοηειτστργερν ζυρ Ανωενδυνγ κοµµτ. Γεγεν 
εινε Βεφυγνισ δερ Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδεν ζυµ Ερλασσ ϖον Ανορδνυνγεν γεγενβερ ηο−
ηειτλιχηεν Ανλαγενβετρειβερν ωιρδ ϖοργεβραχητ, εσ εντσπρεχηε εινεµ αλλγεµεινεν Γρυνδσατζ 
δεσ Σιχηερηειτσρεχητσ, δασσ αλλειν διε ϕεωειλιγε ϕυριστισχηε Περσον δεσ φφεντλιχηεν Ρεχητσ, ιν 
δερεν Κοµπετενζεν− υνδ Αυφγαβενβερειχη σιχη Γεφαηρεν εργεβεν ηαβεν, βερεχητιγτ υνδ ϖερ−
πφλιχητετ σει, διεσε Γεφαηρεν δυρχη ειγενε Μαναηµεν ζυ βεκµπφεν (κεινε φορµελλε Πολιζει−
πφλιχητ ϖον Ηοηειτστργερν)84. Ιµ Ερλασσ εινερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Ανορδνυνγ λιεγε 
δαηερ ειν ϖερβοτενερ Εινγριφφ ιν δεν Αυφγαβενβερειχη εινεσ σελβστνδιγεν ςερωαλτυνγστρ−
γερσ. ∆εµ ιστ δασ ΒςερωΓ85 ζυ Ρεχητ εντγεγενγετρετεν µιτ Ηινωεισ αυφ
− δεν Γεσετζωορτλαυτ: διε Εινγριφφσερµχητιγυνγεν δεσ ΒΙµΣχηΓ διφφερενζιερεν νιχητ ναχη 
δερ Ρεχητσφορµ, ιν δερ διε Ανλαγεν βετριεβεν ωερδεν;
− διε Γεσετζεσσψστεµατικ: δασσ αυχη ηοηειτλιχη βετριεβενε Ανλαγεν δεµ Γεσετζεσϖολλζυγ 
δυρχη διε Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδεν υντερφαλλεν, εργιβτ σιχη ιµ Γεγενσχηλυσσ αυσ  10 
Αβσ. 11, 59, 60 ΒΙµΣχηΓ;
− διε Εντστεηυνγσγεσχηιχητε: ναχη δερ ιµ Γεσετζγεβυνγσϖερφαηρεν γευερτεν υνδ υνωιδερ−
σπροχηεν γεβλιεβενεν Αυφφασσυνγ δεσ Βυνδεσρατεσ σολλτεν Ανλαγεν δερ φφεντλιχηεν Ηανδ 
σοωοηλ ιν µατεριελλερ αλσ αυχη ιν φορµελλερ Ηινσιχητ δεν πριϖατεν Ανλαγεν γλειχηγεστελλτ 
ωερδεν;
− δεν Σινν υνδ Ζωεχκ δεσ Γεσετζεσ: διε Ανορδνυνγσβεφυγνισσε διενεν δερ Κονκρετισιερυνγ 
υνδ ∆υρχησετζυνγ δερ Βετρειβερπφλιχητεν; διε εφφεκτιϖε Ωαηρνεηµυνγ διεσερ Αυφγαβεν ερ−
φορδερτ βεσονδερε τεχηνισχηε Κενντνισσε δερ Βεδιενστετεν σοωιε εινε σαχηανγεµεσσενε περ−
σονελλε υνδ σαχηλιχηε Αυσσταττυνγ δερ ζυστνδιγεν Βεηρδε; ιµ Ηινβλιχκ ηιεραυφ σινδ διε 
Ιµµισσιονσσχηυτζβεηρδεν ανδερεν ςερωαλτυνγσβεηρδεν αβερ τψπισχηερωεισε βερλεγεν86.
(3) ∆ιε Ανορδνυνγσερµχητιγυνγ δεσ  24 ΒΙµΣχηΓ κονκυρριερτ µιτ δεν δεν Ιµµισσιονσ−
σχηυτζ εινβεζιεηενδεν Ανορδνυνγσ− υνδ Αυφλαγενερµχητιγυνγεν ιν ανδερεν Γεσετζεν (ζ.Β. 
84 ςγλ. ηιερζυ WÉrtenberger/Heckmann, Πολιζειρεχητ ΒΩ, 6. Αυφλ. 2005, Ρν. 491 µ.ω.Ν.
85 ΒςερωΓΕ 117, 1 φφ.
86 WÉrtenberger/Heckmann, Πολιζειρεχητ ΒΩ, 6. Αυφλ. 2005, Ρν. 491, ϖεραλλγεµεινερν διεσε βερλεγυνγ υνδ 
πλδιερεν δαφρ, δεν ςολλζυγ δεσ Γεφαηρεναβωεηρρεχητσ αυχη ιµ βριγεν, αλσο ϕενσειτσ δεσ ΒΙµΣχηΓ δεν Γεφαη−
ρεναβωεηρβεηρδεν ζυ βελασσεν, µ.α.Ω. ανδερε Ηοηειτστργερ αλσ φορµελλ πολιζειπφλιχητιγ ανζυσεηεν. Ιν διεσεµ 
Σιννε αυχη Scheidler, ΛΚς 2008, 300 (302 φ.).
45
 5 Αβσ. 1 Νρ. 3 ΓαστΓ, 47 Αβσ. 1 Σ. 2 ΛΒΟ) υνδ ωιρδ ϖον διεσεν ωεδερ ϖερδρνγτ, νοχη 
σχηλιετ ερ υµγεκεηρτ διε Ανωενδβαρκειτ ανδερερ Εινγριφφσνορµεν αυσ (ι.ε. στρ.)87. Οβ  24 
ΒΙµΣχηΓ ιν σεινεµ Ανωενδυνγσβερειχη αλσ lex specialis διε πολιζειρεχητλιχηε Γενεραλκλαυσελ
ϖερδρνγτ, ιστ υµστριττεν88. ϑεδενφαλλσ βει Γεφαηρ ιµ ςερζυγ σοωιε βει ϖον  24 ΒΙµΣχηΓ 
νιχητ ερφασστεν (σονστιγεν, αλσο νιχητ ιµµισσιονσβεδινγτεν) Γεφαηρεν κοµµτ διε Γενεραλκλαυ−
σελ ζυρ Ανωενδυνγ89.
ββ)Υντερσαγυνγ,  25 ΒΙµΣχηΓ
(1) Κοµµτ δερ Ανλαγενβετρειβερ εινερ ϖολλζιεηβαρεν Ανορδνυνγ ναχη  24 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ 
νιχητ ναχη, σο κανν διε ζυστνδιγε Βεηρδε δεν Βετριεβ δερ Ανλαγε γανζ οδερ τειλωεισε βισ 
ζυρ Ερφλλυνγ δερ Ανορδνυνγ υντερσαγεν,  25 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ.
 25 Αβσ. 1 α Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϖερπφλιχητετ διε Βεηρδε ζυρ Υντερσαγυνγ δερ Ινβετριεβναηµε 
οδερ Ωειτερφηρυνγ δερ Ανλαγε ζυρ ςερηινδερυνγ οδερ Βεγρενζυνγ ϖον Στρφλλεν. Ναχη  25 
Αβσ. 1 α Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ κανν διε Ινβετριεβναηµε οδερ Ωειτερφηρυνγ δερ Ανλαγε υντερσαγτ 
ωερδεν, ωενν δερ Βετρειβερ σεινεν Ινφορµατιονσπφλιχητεν ναχη δερ 12. ΒΙµΣχης (Στρφαλλ−
ςΟ) νιχητ ναχηκοµµτ.
Εινε Ρεγελϖερπφλιχητυνγ (σολλ) ζυρ τειλωεισεν οδερ ϖολλστνδιγεν Υντερσαγυνγ δερ Ερριχη−
τυνγ οδερ δεσ Βετριεβσ δερ Ανλαγε βεστεητ σχηλιελιχη γεµ  25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ φρ δεν 
Φαλλ, δασσ δυρχη διε Ανλαγε σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν ηερϖοργερυφεν ωερδεν, διε δασ 
Λεβεν οδερ διε Γεσυνδηειτ ϖον Μενσχηεν οδερ βεδευτενδε Σαχηωερτε γεφηρδεν υνδ διε Αλλ−
γεµεινηειτ οδερ διε Ναχηβαρσχηαφτ νιχητ αυφ ανδερε Ωεισε αυσρειχηενδ γεσχητζτ ωερδεν 
κανν.
(2) Υντερσαγυνγσερµχητιγυνγεν ναχη ανδερεν Γεσετζεν (ζ.Β.  15 Αβσ. 3 Γερτε− υνδ Προ−
δυκτσιχηερηειτσγεσετζ;  22 Αβσ. 3 Σ. 3 ΑρβΣχηΓ) σινδ νεβεν  25 ΒΙµΣχηΓ ανωενδβαρ. ∆ασ 
γιλτ αυχη φρ διε πολιζειρεχητλιχηε Γενεραλκλαυσελ, υνδ ζωαρ ναχη βερωιεγενδερ Αυφφασσυνγ
αυχη ινσοωειτ, αλσ εσ υµ διε Αβωεηρ ιµµισσιονσβεδινγτερ Γεφαηρεν γεητ90. ∆ενν ζωαρ εντηλτ 
 25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ στρενγερε ςοραυσσετζυνγεν αλσ διε Γενεραλκλαυσελ; διε ςορσχηριφτ λεγτ 
αβερ νυρ φεστ, ωανν διε Βεηρδε εινγρειφεν soll, ωοηινγεγεν αυσ δερ Γενεραλκλαυσελ φολγτ, 
ωανν διε Βεηρδε εινγρειφεν darf. Εινε Πριϖιλεγιερυνγ νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλα−
γεν γεγενβερ ανδερεν Γεφαηρενθυελλεν βεζωεχκτ  25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ νιχητ.
4. Ρεχητσσχηυτζφραγεν
α) Ρεχητσσχηυτζ βει γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν
αα) Ρεχητσσχηυτζ δεσ Αντραγστελλερσ
Ωιρδ διε Γενεηµιγυνγ ϖερωειγερτ, κανν δερ Αντραγστελλερ ναχη ∆υρχηφηρυνγ δεσ ςορϖερφαη−
ρενσ ςερπφλιχητυνγσκλαγε ερηεβεν. Ερ ηατ εινεν Ρεχητσανσπρυχη αυφ Ερτειλυνγ δερ Γενεηµι−
γυνγ, ωενν διε φορµελλεν υνδ µατεριελλεν Γενεηµιγυνγσϖοραυσσετζυνγεν γεγεβεν σινδ. 
87 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  24 Ρν. 2; Koch, ιν: ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Οκτ. 2004,  24 Ρν. 50; 
Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 127 φ.
88 ςγλ. Hansmann, ιν: Λανδµανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. 1, Στανδ: Μρζ 1998,  24 ΒΙµΣχηΓ Ρν. 9; 
Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 129, ϕεω. µ.ω.Ν.
89 Hansmann, ιν: Λανδµανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. 1, Στανδ: Μρζ 1998,  24 ΒΙµΣχηΓ Ρν. 9; Koch, ιν: 
ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Οκτ. 2004,  24 Ρν. 51; Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 129.
90 ΒςερωΓΕ 55, 118 (122); Hansmann, ιν: Λανδµανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. 1, Στανδ: Μρζ 1999,  25 
ΒΙµΣχηΓ Ρν. 8; Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  25 Ρν. 18; Koch, ιν: ΓΚ−ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Οκτ. 2004,  25 
Ρν. 52.
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Ηινζυωεισεν ιστ αυφ διε Σονδερρεγελυνγ βερ διε ϖερεινφαχητε Κλαγεερηεβυνγ ναχη  14α 
ΒΙµΣχηΓ, ωοναχη δερ σοφορτιγε Κλαγεωεγ ζυµ ςερωαλτυνγσγεριχητ ερφφνετ ωιρδ, ωενν Ωι−
δερσπρυχη ερηοβεν υνδ ηιερβερ νιχητ ιννερηαλβ ϖον δρει Μονατεν εντσχηιεδεν ωορδεν ιστ. ∆ερ 
Υντερσχηιεδ ζυ  75 ςωΓΟ βεστεητ δαριν, δασσ εινε ςερλνγερυνγσµγλιχηκειτ βερ διε δρει 
Μονατε ηιναυσ ιµ Φαλλε δεσ  14α ΒΙµΣχηΓ νιχητ γεγεβεν ιστ. 
Βει Ζυστζεν ζυ εινερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Γενεηµιγυνγ ηανδελτ εσ σιχη ρεγελµ−
ιγ νιχητ υµ εινε (εχητε) Νεβενβεστιµµυνγ ι.Σ.ϖ.  12 ΒΙµΣχηΓ, σονδερν υµ εινε σογ. µο−
διφιζιερενδε Αυφλαγε βζω. εινε Ινηαλτσβεστιµµυνγ91. Ινφολγεδεσσεν ιστ αυχη ινσοφερν ζυµειστ 
ιµ Ωεγε δερ ςερπφλιχητυνγσκλαγε ϖορζυγεηεν. 
ββ)Ρεχητσσχηυτζ δεσ Ναχηβαρν
Ανερκανντερµαεν κανν δερ Ναχηβαρ εινε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ ανφεχη−
τεν, διε  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϖερλετζτ. Ναχη νευερερ υνδ ωοηλ ζυτρεφφενδερ Αυφφασ−
συνγ ιστ διεσ αυχη βει εινεµ ςερστο γεγεν  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ µγλιχη, σοωειτ εσ 
υµ διε Ρεδυζιερυνγ ϖον Ρισικεν υντερηαλβ δερ Γεφαηρενσχηωελλε υνδ οβερηαλβ δεσ υναυσ−
ωειχηλιχηεν Ρεστρισικοσ γεητ92. ∆αρβερ ηιναυσ κοµµτ εινε Ναχηβαρκλαγε βει ςερστεν γε−
γεν σονστιγε δριττσχητζενδε Νορµεν δεσ φφεντλιχηεν Ρεχητσ ιν Βετραχητ. ∆ενν ωεγεν  6 
Αβσ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ωιρδ εινε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε Γενεηµιγυνγ αµ Μασταβ δεσ 
γεσαµτεν φφεντλιχηεν Ρεχητσ γεµεσσεν. Ινσοφερν σπιελεν δριττσχητζενδε Βαυρεχητσνορµεν 
σοωοηλ ιν δερ Πραξισ αλσ αυχη ιν δερ Κλαυσυρ εινε γροε Ρολλε. 
Εινε ςερπφλιχητυνγσκλαγε ηατ ιν δεν Φλλεν Αυσσιχητ αυφ Ερφολγ, ιν δενεν ειν ∆ριττερ 
− ϖον δερ ζυστνδιγεν Βεηρδε 
− δεν Ερλασσ εινερ αν δεν Ανλαγενβετρειβερ ζυ ριχητενδεν ςερφγυνγ ζυρ ∆υρχησετζυνγ δριττ−
σχητζενδερ Νορµεν βεγεηρτ υνδ 
− διε Βεηρδεν δεν ηιεραυφ γεριχητετεν Αντραγ σχηον αβγελεηντ ηαβεν. 
Βεγεηρτε ςερφγυνγεν κνντε ζ.Β. εινε ναχητργλιχηε Ανορδνυνγ ναχη  17 Αβσ. 1 Σ. 2 
ΒΙµΣχηΓ, εινε Βετριεβσυντερσαγυνγ ναχη  20 Αβσ. 2 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ οδερ ειν Ωιδερρυφ ναχη 
 21 ΒΙµΣχηΓ σειν. 
χχ) Μαγεβλιχηερ Ζειτπυνκτ φρ διε Βευρτειλυνγ δερ Σαχη− υνδ Ρεχητσλαγε 
Μαγεβλιχηερ Βευρτειλυνγσζειτπυνκτ ιστ βει δερ Ανφεχητυνγσκλαγε δερ Ζειτπυνκτ δερ λετζτεν 
Βεηρδενεντσχηειδυνγ, βει δερ ςερπφλιχητυνγσκλαγε ηινγεγεν δερ Ζειτπυνκτ δερ λετζτεν µνδ−
λιχηεν ςερηανδλυνγ. 
β) Ναχηβαρσχηυτζ βει νιχητ γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν
Ναχηβαρν κννεν Βαυγενεηµιγυνγεν ετχ. ωεγεν ςερστοεσ γεγεν  22 Αβσ. 1 Νρ. 1 οδερ 
Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ανφεχητεν. 
Αυχη κανν ναχη Μαγαβε διεσερ ςορσχηριφτεν ι.ς.µ.  24 ΒΙµΣχηΓ αυφ Ερλασσ ϖον Σχηυτζ−
ανορδνυνγεν γεκλαγτ ωερδεν. Ινσοωειτ βεστεητ φρειλιχη νυρ ειν Ανσπρυχη αυφ ερµεσσενσφεηλερ−
φρειε Εντσχηειδυνγ. 
Ιµ Φαλλε δεσ  25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ βεστεητ ιν δερ Ρεγελ ειν γεβυνδενερ Ανσπρυχη αυφ Ερλασσ 
εινερ Σχηυτζανορδνυνγ. Ιµ Υντερσχηιεδ ζυ  24 ΒΙµΣχηΓ ιστ  25 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ σελβστ 
υνµιττελβαρ δριττσχητζενδ. 
91 ςγλ. οβεν ΙΙΙ.2.δ)αα), Σ. 30.
92 ςγλ. οβεν ΙΙΙ.2.β)ββ)(3), Σ. 23.
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Υνµιττελβαρ γεγεν εινεν πριϖατεν Εµιττεντεν κανν δερ Ναχηβαρ αυχη ζιϖιλρεχητλιχη, ζ.Β. ναχη 
 1004, 906 ΒΓΒ, εινε Υντερλασσυνγσκλαγε ερηεβεν ( 14 ΒΙµΣχηΓ γιλτ νυρ φρ γενεηµι−
γυνγσβεδρφτιγε Ανλαγεν). ∆ιεσε Μγλιχηκειτ εινεσ διρεκτεν ςοργεηενσ γεγεν δεν Εµιττεντεν 
λσστ νιχητ δασ αλλγεµεινε Ρεχητσσχηυτζβεδρφνισ εινερ Κλαγε γεγεν δεν Τργερ δερ Ιµµισσι−
ονσσχηυτζβεηρδε εντφαλλεν, ωειλ δερ ϖερωαλτυνγσρεχητλιχηε Ρεχητσσχηυτζ ιν ϖερσχηιεδενερ 
Ηινσιχητ ϖορτειληαφτερ ιστ (Υντερσυχηυνγσγρυνδσατζ, γερινγερεσ Κοστενρισικο), ϖορ αλλεµ αβερ 
ωειλ δασ ϕεωειλιγε συβϕεκτιϖε φφεντλιχηε Ρεχητ γεριχητλιχη δυρχησετζβαρ σειν µυσσ (Αρτ. 19 
Αβσ. 4 Σ. 1 ΓΓ)93. Ειν θυασι−νεγατορισχηερ Ανσπρυχη αυφ Υντερλασσυνγ ωειτερερ ςερστε γε−
γεν ναχηβαρσχητζενδε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε Σχηυτζγεσετζε υνδ Βεσειτιγυνγ δερ Φολγεν εινεσ 
ςερστοεσ εργιβτ σιχη αυσ  823 Αβσ. 2, 1004 Ι 2 ΒΓΒ αναλογ. ∆ασ αυχη δανν, ωενν διε ςο−
ραυσσετζυνγεν δεσ  906 ΒΓΒ νιχητ γεγεβεν σινδ. Αυφ διεσε Ωεισε ιστ εινε ζιϖιλρεχητλιχηε 
∆υρχησετζυνγ βεηρδλιχηερ Ιµµισσιονσσχηυτζαυφλαγεν µγλιχη, ωειλ διε Ζιϖιλγεριχητε αν δεν 
δασ ζυγρυνδελιεγενδε Σχηυτζγεσετζ κονκρετισιερενδεν ςερωαλτυνγσακτ γεβυνδεν σινδ94.
χ) Ναχηβαρσχηυτζ βει ηοηειτλιχη βετριεβενεν Ανλαγεν
Ωιρδ εινε Ανλαγε ϖον εινεµ Ηοηειτστργερ ιν φφεντλιχη−ρεχητλιχηερ Φορµ βετριεβεν, στεηεν 
δεµ Ναχηβαρν ναχη ζυτρεφφενδερ Αυφφασσυνγ ζωει Μγλιχηκειτεν ζυρ ςερφγυνγ:
(1) Ερ κανν υνµιττελβαρ γεγεν δεν Ανλαγενβετρειβερ εινεν φφεντλιχη−ρεχητλιχηεν Ιµµισσιονσ−
αβωεηρανσπρυχη ιµ Ωεγε δερ αλλγεµεινεν Λειστυνγσκλαγε γελτενδ µαχηεν.
Ρεχητσγρυνδλαγε φρ διεσεν Ανσπρυχη ιστ ναχη γανζ η.Μ. αλλερδινγσ νιχητ υνµιττελβαρ  22 
ΒΙµΣχηΓ (βζω.  5 ΒΙµΣχηΓ), αυχη ωενν διεσε Νορµ ειν συβϕεκτιϖεσ φφεντλιχηεσ Ρεχητ 
βεγρνδετ. ∆ενν διε  22 φφ. ΒΙµΣχηΓ (ωιε αυχη διε  4 φφ. ΒΙµΣχηΓ) βεγρνδεν Ρεχητε 
βζω. Βεφυγνισσε υνδ Πφλιχητεν λεδιγλιχη ιµ ςερηλτνισ ζωισχηεν δερ φρ διε Γενεηµιγυνγ υνδ 
βερωαχηυνγ εµιττιερενδερ Ανλαγεν ζυστνδιγεν Βεηρδε υνδ δεµ Ερριχητερ υνδ Βετρειβερ 
δερ Ανλαγε εινερσειτσ σοωιε  σοωειτ διε ςορσχηριφτεν δριττσχητζενδ σινδ  ζωισχηεν Βεηρ−
δεν υνδ ∆ριττβετροφφενεν ανδερερσειτσ. Σιε βεγρνδεν ηινγεγεν κεινε ∆υλδυνγσ− υνδ Αβωεηρ−
πφλιχητεν ιµ υνµιττελβαρεν Ναχηβαρσχηαφτσϖερηλτνισ ζωισχηεν Στρερ υνδ Γεστρτεµ, υνδ 
ζωαρ αυχη δανν νιχητ, ωενν δερ Στρερ ειν Ηοηειτστργερ ιστ95.
Ρεχητσγρυνδλαγε ιστ δερ αλλγεµεινε φφεντλιχη−ρεχητλιχηε Υντερλασσυνγσ− βζω. Φολγενβεσειτι−
γυνγσανσπρυχη. Οβ διεσερ αυσ δερ Αβωεηρφυνκτιον δερ Γρυνδρεχητε (ηιερ: Αρτ. 2 Αβσ. 2 Σ. 1, 
14 Αβσ. 1 ΓΓ) οδερ αυσ εινερ Αναλογιε ζυ  1004, 906 ΒΓΒ ηερζυλειτεν οδερ γεωοηνηειτσ−
ρεχητλιχη ζυ βεγρνδεν ιστ, ιστ υµστριττεν. ∆ασ κανν αβερ δαηινστεηεν, δα διε Εξιστενζ εινεσ 
δεραρτιγεν Ανσπρυχησ αλλγεµειν ανερκανντ ιστ.
(2) Ναχη ζυτρεφφενδερ Αυφφασσυνγ κανν δερ Ναχηβαρ ζυδεµ ειν Εινσχηρειτεν δερ Ιµµισσιονσ−
σχηυτζβεηρδεν ναχη  17, 20 φ., 24 φ. ΒΙµΣχηΓ ϖερλανγεν υνδ γγφ. ιµ Ωεγε δερ ςερπφλιχη−
τυνγσκλαγε δυρχησετζεν96.
93 Schmidt/Kahl, Υµωελτρεχητ, 7. Αυφλ. 2006,  3 Ρν. 123 µ.ω.Ν.
94 ΒΓΗΖ 122, 1 (3 φφ.).
95 ςγλ. ετωα ΒςερωΓΕ 79, 254 (257); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  22 Ρν. 70 µ.ω.Ν. Α.Α. αβερ Seiler, 
∆ιε Ρεχητσλαγε δερ νιχητγενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν ιµ Σιννε ϖον  22 φφ. Βυνδεσ−
Ιµµισσιονσσχηυτζγεσετζ, 1985, Σ. 94 φ.
96 ςγλ. οβεν ΙΙΙ.3.β)αα), Σ. 44.
*+
Ις. Προδυκτβεζογενερ Ιµµισσιονσσχηυτζ
∆ιε ςορσχηριφτεν δεσ δριττεν Τειλσ δεσ ΒΙµΣχηΓ ( 32−37) ερµχητιγεν διε Βυνδεσρεγιερυνγ 
ζυµ Ερλασσ ϖον Ρεχητσϖερορδνυνγεν µιτ προδυκτβεζογενεµ Ινηαλτ. Βερειτσ αυφ δερ Στυφε δερ 
Προδυκτιον ϖον Μασσεν− υνδ Σεριενπροδυκτεν σολλ δυρχη Ανφορδερυνγεν αν διε Βεσχηαφφεν−
ηειτ σοωιε διε Προδυκτηερστελλυνγ αλσ ςοργανγ ειν µγλιχηστ φρηζειτιγερ Ιµµισσιονσσχηυτζ 
ερφολγεν.
Εργανγεν σινδ ετωα
 διε 3. ΒΙµΣχης (ςΟ βερ δεν Σχηωεφελγεηαλτ βεστιµµτερ φλσσιγερ Κραφτ− οδερ Βρενν−
στοφφε),
 διε 10. ΒΙµΣχης (ςΟ βερ διε Βεσχηαφφενηειτ υνδ Αυσζειχηνυνγ δερ Θυαλιττ ϖον Κραφτ−
στοφφεν),
 διε 32. ΒΙµΣχης (Γερτε− υνδ Μασχηινενλρµσχηυτζ−ςΟ).
ς. ςερκεηρσβεζογενερ Ιµµισσιονσσχηυτζ
Ιµ ϖιερτεν Τειλ δεσ ΒΙµΣχηΓ ( 38−43) φινδεν σιχη ζυµ ϖερκεηρσβεζογενεν Ιµµισσιονσ−
σχηυτζ ςορσχηριφτεν βερ
 διε Βεσχηαφφενηειτ υνδ δεν Βετριεβ ϖον Φαηρζευγεν ( 38 φ. ΒΙµΣχηΓ; Φαηρζευγε υντερ−
φαλλεν ηινσιχητλιχη δερ ϖερκεηρσβεδινγτερ Εµισσιονεν νιχητ δεµ ανλαγενβεζογενεν Ιµµισ−
σιονσσχηυτζρεχητ, ϖγλ.  3 Αβσ. 5 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ),
 ςερκεηρσβεσχηρνκυνγεν ( 40 ΒΙµΣχηΓ) σοωιε
 δεν Βαυ υνδ διε νδερυνγ ϖον Στραεν− υνδ Σχηιενενωεγεν ( 41−43 ΒΙµΣχηΓ; ϖγλ. 
ηιερζυ αυχη διε 16. ΒΙµΣχης  ςερκεηρσλρµσχηυτζ−ςΟ).
Ανδερε ςορσχηριφτεν ζυµ ϖερκεηρσβεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ φινδεν σιχη ιµ Στραεν− υνδ 
Στραενϖερκεηρσρεχητ (ΣτςΟ, ΣτςΖΟ, ΦΣτρΓ, ΣτρΓ ΒΩ), δεµ ΑΕΓ υνδ δεµ ΛυφτςΓ.
ςΙ. Γεβιετσβεζογενερ Ιµµισσιονσσχηυτζ
∆ερ φνφτε υνδ δερ σεχηστε Τειλ δεσ ΒΙµΣχηΓ ( 44 βισ 47φ) διενεν δεµ γεβιετσ− βζω. ραυµ−
βεζογενεν Ιµµισσιονσσχηυτζ. ∆ιε Θυελλε δερ Ιµµισσιονεν σπιελτ ηιερ αλσο ιµ Ανσατζ κεινε 
Ρολλε. ∆υρχη ειν αβγεστιµµτεσ, πλανϖολλεσ ςοργεηεν σολλεν σχηδλιχηε Υµωελτεινωιρκυνγεν 
ιν Φορµ ϖον Λυφτϖερυνρεινιγυνγεν ( 44 βισ 47 ΒΙµΣχηΓ) σοωιε Λρµ ( 47α βισ 47φ 
ΒΙµΣχηΓ) βεκµπφτ ωερδεν, ινσβ. δυρχη διε Αυφστελλυνγ ϖον Λυφτρεινηαλτε− υνδ Ακτιονσπλ−
νεν βζω. διε Αυσαρβειτυνγ ϖον Λρµκαρτεν υνδ διε Αυφστελλυνγ ϖον Λρµακτιονσπλνεν.
ςον βεσονδερερ Βεδευτυνγ σοωοηλ φρ διε βεηρδλιχηε αλσ αυχη φρ διε ϖερωαλτυνγσγεριχητλι−
χηε Πραξισ ιστ δερζειτ δασ Λυφτθυαλιττσρεχητ (Στιχηωορτ: Φεινσταυβ). Ηιεραυφ σολλ ιµ Φολγενδεν 
νηερ εινγεγανγεν ωερδεν97.
97 Ζυρ Λρµµινδερυνγσπλανυνγ σει αυφ διε Βειτργε ϖον Cancik, ΖΥΡ 2007, 169 φφ., Scheidler, ΥΠΡ 2005, 334 
φφ. σοωιε SÄhnlein, ΝυΡ 2006, 276 φφ. ϖερωιεσεν.
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1. Ευροπαρεχητλιχηερ Ηιντεργρυνδ
∆ασ δευτσχηε Λυφτθυαλιττσρεχητ διεντ ινσβ. δερ Υµσετζυνγ δερ Λυφτθυαλιττσραηµενριχητλινιε 
δερ ΕΓ σοωιε ιηρερ Τοχητερριχητλινιεν98. Ιµ Εινζελνεν:
 Ριχητλινιε 96/62/ΕΓ δεσ Ρατεσ ϖοµ 27. 9. 1996 βερ διε Βευρτειλυνγ υνδ Κοντρολλε δερ 
Λυφτθυαλιττ (Λυφτθυαλιττσραηµενριχητλινιε), Αβλ. ΕΓ Νρ. Λ 296, Σ. 55;
 ϖιερ Τοχητερριχητλινιεν:
− Ριχητλινιε 1999/30/ΕΓ δεσ Ρατεσ ϖοµ 22. 4. 1999 βερ Γρενζωερτε φρ Σχηωεφελδιο−
ξιδ, Στιχκστοφφδιοξιδ υνδ Στιχκστοφφοξιδε, Παρτικελ υνδ Βλει ιν δερ Λυφτ, Αβλ. ΕΓ Νρ. Λ 
163, Σ. 41;
− Ριχητλινιε 2000/69/ΕΓ δεσ Ευροπισχηεν Παρλαµεντεσ υνδ δεσ Ρατεσ ϖοµ 16. 11. 2000 
βερ Γρενζωερτε φρ Βενζολ υνδ Κοηλενµονοξιδ ιν δερ Λυφτ, ΑΒλ. ΕΓ Νρ. Λ 313, 
Σ. 12;
− Ριχητλινιε 2002/3/ΕΓ δεσ Ευροπισχηεν Παρλαµεντεσ υνδ δεσ Ρατεσ ϖοµ 12. 2. 2002 
βερ δεν Οζονγεηαλτ δερ Λυφτ, ΑΒλ. ΕΓ Νρ. Λ 67, Σ. 14;
− Ριχητλινιε 2004/107/ΕΓ δεσ Ευροπισχηεν Παρλαµεντεσ υνδ δεσ Ρατεσ ϖοµ 
15. 12. 2004 βερ Αρσεν, Καδµιυµ, Θυεχκσιλβερ, Νιχκελ υνδ πολψζψκλισχηε αροµατι−
σχηε Κοηλενωασσερστοφφε ιν δερ Λυφτ, ΑΒλ. ΕΓ 2005 Νρ. Λ 23, Σ. 3.
∆ασ ευροπισχηε Λυφτθυαλιττσρεχητ βεστιµµτ εινηειτλιχηε Στανδαρδσ φρ διε Λυφτθυαλιττ ιν 
Φορµ ϖον φλχηενδεχκενδεν, δ.η. θυελλενυναβηνγιγεν Ιµµισσιονσωερτεν φρ βεστιµµτε 
Σχηαδστοφφε, ινσβ. ζυµ Σχηυτζ δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ, αβερ αυχη ζυµ Σχηυτζ ϖον κο−
σψστεµεν υνδ δερ ςεγετατιον. Αλσ Ινστρυµεντε ζυρ Εινηαλτυνγ διεσερ Ωερτε ρεγελτ δασ ευροπι−
σχηε Ρεχητ ινσβ. σπεζιφισχηε Πλνε, ϖερπφλιχητετ αλλερδινγσ δαρβερ ηιναυσ διε Μιτγλιεδσταατεν 
αυχη αλλγεµειν ζυµ Εργρειφεν ϖον ερφορδερλιχηεν Μαναηµεν.
2. Νατιοναλεσ Ινστρυµενταριυµ
(1) Αυφ δερ Γρυνδλαγε ϖον  48α Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ωυρδεν διε 22. ΒΙµΣχης (ςερορδνυνγ 
βερ Ιµµισσιονσωερτε φρ Σχηαδστοφφε ιν δερ Λυφτ) υνδ διε 33. ΒΙµΣχης (ςερορδνυνγ ζυρ 
ςερµειδυνγ ϖον Σοµµερσµογ, ςερσαυερυνγ υνδ Νηρστοφφειντργεν) ερλασσεν. Σιε σετζεν διε 
ευροπαρεχητλιχη ϖοργεσχηριεβενεν Ιµµισσιονσωερτε σοωιε διε ςοργαβεν φρ διε Βευρτειλυνγσ−
υνδ Μεσσϖερφαηρεν ιν νατιοναλεσ Ρεχητ υµ.
Βσπ.: Ναχη  4 δερ 22. ΒΙµΣχης δαρφ ζυµ Σχηυτζ δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ διε Βελαστυνγ δερ 
Λυφτ µιτ Παρτικελν ΠΜ10 (Φεινσταυβ) εινεν Ταγεσµιττελωερτ ϖον 50 γ/µ
3 αν νιχητ µεηρ αλσ 35 Τα−
γεν ιµ ϑαηρ βερσχηρειτεν (Αβσ. 1) υνδ ιστ ειν ϑαηρεσµιττελωερτ ϖον 40 γ/µ3 εινζυηαλτεν (Αβσ. 3).
∆ιε Ιµµισσιονσωερτε σινδ ζυµ Τειλ αλσ ϖερβινδλιχηε Grenzωερτε αυσγεσταλτετ ( 2 φφ. δερ 
22. ΒΙµΣχης: Σχηωεφελδιοξιδ, Στιχκοξιδε, Παρτικελ, Βλει, Βενζολ, Κοηλενµονοξιδ), ζυµ Τειλ 
αλσ βλοε (ανζυστρεβενδε) Zielωερτε ( 15 φφ. δερ 22. ΒΙµΣχης: Αρσεν, Καδµιυµ, Νιχκελ, 
Βενζο(α)πψρεν; 33. ΒΙµΣχης: Οζον). Γεγενστανδ δερ ωειτερεν ∆αρστελλυνγ σολλεν νυρ διε 
Ιµµισσιονσgrenzωερτε σειν, διε βεσονδερε ρεχητλιχηε Προβλεµε αυφωερφεν.
98 ∆υρχη διε Ριχητλινιε 2008/50/ΕΓ δεσ Ευροπισχηεν Παρλαµεντσ υνδ δεσ Ρατεσ ϖοµ 21. 5. 2008 βερ διε Λυφτ−
θυαλιττ υνδ σαυβερε Λυφτ φρ Ευροπα, Αβλ. ΕΓ Νρ. Λ 152, Σ. 1, ωυρδεν ζωισχηενζειτλιχη αυσ Γρνδεν δερ 
Ρεχητσϖερεινφαχηυνγ διε βισλανγ γελτενδεν Ριχητλινιεν ζυσαµµενγεφασστ υνδ δασ Λυφτθυαλιττσρεχητ δεµ νευεσ−
τεν ωισσενσχηαφτλιχηεν Ερκενντνισστανδ ιµ Βερειχη δερ Γεσυνδηειτ ανγεπασστ. ∆ιε Υµσετζυνγσφριστ ενδετ αµ 
11. 6. 2010.
-.
(2) ∆ασ ειγεντλιχηε λυφτθυαλιττσρεχητλιχηε Ινστρυµενταριυµ, δασ βει δροηενδερ οδερ τατσχηλι−
χηερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ ζυρ Ανωενδυνγ κοµµτ, φινδετ σιχη ιν δεν  45 βισ 47 
ΒΙµΣχηΓ.
Γεµ  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ εργρειφεν διε ζυστνδιγεν Βεηρδεν διε ερφορδερλιχηεν 
Μαναηµεν, υµ διε Εινηαλτυνγ δερ φεστγελεγτεν Ιµµισσιονσωερτε σιχηερζυστελλεν.
Ζυστνδιγε Βεηρδεν ιµ Σιννε διεσερ ςορσχηριφτ σινδ αλλε Βεηρδεν, διε ιν ιηρεµ Ζυστν−
διγκειτσβερειχη εινεν Βειτραγ ζυρ Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσγρενζωερτε λειστεν κννεν99.  45 
Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ ναχη αλλγεµεινερ Αυφφασσυνγ βλοε Αυφγαβενζυωεισυνγσ−, κεινε 
Βεφυγνισνορµ, ωασ σιχη αυσ δερ αλλγεµεινεν Φασσυνγ δερ ςορσχηριφτ, δεµ σψστεµατισχηεν 
Ζυσαµµενηανγ µιτ  40 υνδ 47 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ σοωιε δερ Εντστεηυνγσγεσχηιχητε εργιβτ100. 
∆ιε ςορσχηριφτ ερµχητιγτ δεσηαλβ νιχητ ζυ Μαναηµεν, διε µιτ Εινγριφφεν ιν Ρεχητε ∆ριττερ 
ϖερβυνδεν σινδ. Ηιερφρ βεδαρφ εσ ϕεωειλσ εινερ βεσονδερεν Ερµχητιγυνγσγρυνδλαγε. Υνµιτ−
τελβαρ αυφ Γρυνδλαγε ϖον  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΓΓ µγλιχη σινδ αβερ Μαναηµεν ζυρ Ρεδυκτιον 
ϖερωαλτυνγσειγενερ Εµισσιονσβειτργε (ζ.Β. Φυηρπαρκµοδερνισιερυνγ) σοωιε σονστιγε νιχητ 
δριττβελαστενδε Μαναηµεν (ζ.Β. Στραενρεινιγυνγ γεγεν Φεινσταυββελαστυνγεν).
Ζυ δεν δαναχη ζυ εργρειφενδεν ερφορδερλιχηεν Μαναηµεν γεηρεν γεµ  45 Αβσ. 1 Σ. 2 
ΒΙµΣχηΓ ινσβεσονδερε  αβερ νιχητ νυρ  Πλνε ναχη  47 ΒΙµΣχηΓ. ∆ασ ∆υρχησετζυνγσιν−
στρυµενταριυµ σψστεµατισιερενδ λσστ σιχη υντερσχηειδεν ζωισχηεν Λυφτθυαλιττσπλνεν (α), δεν 
ηιεραυσ σιχη εργεβενδεν Μαναηµεν (β) σοωιε πλανυναβηνγιγεν Μαναηµεν (χ).
α) Λυφτθυαλιττσπλνε
Ζεντραλε Βεδευτυνγ φρ διε ∆υρχησετζυνγ δερ Γρενζωερτε κοµµτ δεν ιν  47 ΒΙµΣχηΓ γερε−
γελτεν Λυφτθυαλιττσπλνεν ζυ. Μιτ ιηνεν ωιρδ δεν υνµιττελβαρ λυφτθυαλιττσϖερβεσσερνδεν Ειν−
ζελµαναηµεν εινε Πλανυνγσστυφε ϖοργεσχηαλτετ, υµ αυφ διεσε Ωεισε εφφεκτιϖ υνδ κοορδινιερτ 
φρ διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε ζυ σοργεν.
∆ασ Γεσετζ υντερσχηειδετ ζωισχηεν Λυφτρεινηαλτεπλνεν υνδ Ακτιονσπλνεν:
 Ειν Λυφτρεινηαλτεπλαν ( 47 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ.  11 Αβσ. 3 δερ 22. ΒΙµΣχης) ιστ 
αυφζυστελλεν, ωενν διε Γρενζωερτε (εινσχηλιελιχη φεστγελεγτερ Τολερανζµαργεν101) βερ−
σχηριττεν ωερδεν. Ινηαλτ δεσ Λυφτρεινηαλτεπλανσ σινδ λανγφριστιγ ωιρκσαµε Μαναηµεν, διε 
εινε δαυερηαφτε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε σιχηερστελλεν102.
99 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  45 Ρν. 6. Ανδερσ Hansmann, ιν: Λανδµανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. Ι, 
ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: 1.4.2005,  45 Ρν. 9: νυρ διε ναχη Λανδεσρεχητ φρ ζυστνδιγ ερκλρτεν (Ιµµισσιονσσχηυτζ−) 
Βεηρδεν.
100 ςΓ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 842 (843); ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2007, 230 (232); Hansmann, ιν: Λανδ−
µανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. Ι, ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: 1. 4. 2005,  45 Ρν. 7; Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007, 
 45 Ρν. 3.
101 ςγλ. ηιερζυ διε Λεγαλδεφινιτιον ιν  1 Νρ. 5 δερ 22. ΒΙµΣχης σοωιε βεισπιεληαφτ διε Τολερανζµαργεν φρ 
Στιχκστοφφδιοξιδ ιν  3 Αβσ. 3 υ. 5 δερ 22. ΒΙµΣχης. ∆ιε δεν ειγεντλιχηεν Ιµµισσιονσωερτεν ηινζυζυρεχηνεν−
δεν, ιν ϕηρλιχηεν Στυφεν αβνεηµενδεν Τολερανζµαργεν ηαβεν/ηαττεν ζυµ Ζιελ, δασσ βερειτσ ϖορ Ινκραφττρετεν δερ 
Ιµµισσιονσωερτε πλανερισχηε Μαναηµεν εργριφφεν ωερδεν, υµ διε Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε ϖοµ Ζειτ−
πυνκτ ιηρεσ Ινκραφττρετενσ αν σιχηερζυστελλεν.
102  47 Αβσ. 3 ΒΙµΣχηΓ σιεητ Λυφτρεινηαλτεπλνε ζυδεµ ζυρ Σιχηερυνγ ρειν νατιοναλερ Ιµµισσιονσγρενζωερτε 
υνδ δαρβερ ηιναυσ γενερελλ ζυρ ςερµειδυνγ σχηδλιχηερ Υµωελτεινωιρκυνγεν ϖορ. ∆ιε Μαναηµεν κννεν 
λανγφριστιγ οδερ κυρζφριστιγ ανγελεγτ σειν. Ωεγεν δερ γερινγερεν πρακτισχηεν υνδ ρεχητλιχηεν Ρελεϖανζ (Φεηλεν 
εινερ Ρεχητσϖερορδνυνγ ναχη  48 Αβσ. 1α ΒΙµΣχηΓ; κεινε ευροπαρεχητλιχηε Ινγερενζ; Εντσχηλιευνγσερµεσσεν) 
σολλ ηιερ νιχητ νηερ δαραυφ εινγεγανγεν ωερδεν.
51
 Ειν Ακτιονσπλαν ( 47 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΓ ι.ς.µ.  11 Αβσ. 4 δερ 22. ΒΙµΣχης) ιστ βερειτσ 
βει εινερ drohenden Γρενζωερτ− βζω. Αλαρµσχηωελλενβερσχηρειτυνγ103 αυφζυστελλεν. Ιν−
ηαλτ δεσ Ακτιονσπλανσ σινδ κυρζφριστιγ ωιρκσαµε Μαναηµεν, διε διε Γεφαηρ εινερ Γρενζ−
ωερτ− βζω. Αλαρµσχηωελλενβερσχηρειτυνγ ϖερρινγερν οδερ διε ∆αυερ εινερ σολχηεν βερ−
σχηρειτυνγ ϖερκρζεν.
Λιεγεν διε γεσετζλιχηεν ςοραυσσετζυνγεν ϖορ, ιστ διε ζυστνδιγε Βεηρδε  ιν Βαδεν−
Ωρττεµβεργ σινδ διεσ γεµ  8 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΖυςΟ διε Ρεγιερυνγσπρσιδιεν  ζυµ Ερ−
λασσ δερ Λυφτθυαλιττσπλνε ϖερπφλιχητετ. Ειν Σπιελραυµ στεητ ιηρ νυρ ιµ Ηινβλιχκ αυφ διε φεστζυ−
λεγενδεν Μαναηµεν ζυ.
Αλσ φεστζυλεγενδε Μαναηµεν κοµµεν αλλε βεηρδλιχηεν Ακτιϖιττεν ιν Βετραχητ, διε ζυρ 
Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσγρενζωερτε βειτραγεν κννεν (Αβσ. 1) βζω. διε Γεφαηρ δερ βερ−
σχηρειτυνγ ϖον Γρενζωερτεν οδερ Αλαρµσχηωελλεν ϖερρινγερν οδερ δεν Ζειτραυµ εινερ δρο−
ηενδεν βερσχηρειτυνγ ϖερκρζεν κννεν (Αβσ. 2). ∆ιε Μαναηµεν κννεν ιν αλλεν Ρεχητσ−
βερειχηεν ανγεσιεδελτ σειν, µσσεν αλσο νιχητ σπεζιφισχη ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχη σειν. 
Μαναηµεν, διε µιτ Εινγριφφεν ιν Ρεχητε ∆ριττερ ϖερβυνδεν σινδ, σινδ νυρ ινσοωειτ ζυλσσιγ, 
αλσ αν ανδερερ Στελλε εινε γεειγνετε Ερµχητιγυνγσγρυνδλαγε ϖορλιεγτ. ∆ερ Λυφτθυαλιττσπλαν 
σελβστ (βζω.  47 ΒΙµΣχηΓ) ϖερµαγ κεινε ζυστζλιχηεν βεηρδλιχηεν Εινγριφφσβεφυγνισσε ζυ 
βεγρνδεν (ϖγλ. αυχη  47 Αβσ. 6 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ).
Βσπ.: ανλαγενβεζογενε Μαναηµεν ( 6, 17, 20 φ., 24 φ. ΒΙµΣχηΓ); ςερκεηρσπλανυνγ, ςερκεηρσ−
λενκυνγ, ςερκεηρσϖερβοτε υνδ βεσχηρνκυνγεν ( 40 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ); Φεστσετζυνγεν ιν 
Βεβαυυνγσπλνεν (ζ.Β. ναχη  9 Αβσ. 1 Νρ. 23 ΒαυΓΒ).
Ωηρενδ Λυφτρεινηαλτεπλνε δαβει αυφ εινε dauerhafte Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε ζιελεν, ηα−
βεν Ακτιονσπλνε kurzfristige Μαναηµεν ζυµ Ινηαλτ. ∆ερ Βεγριφφ δερ Κυρζφριστιγκειτ βεζιεητ 
σιχη νιχητ νυρ δαραυφ, δασσ διε Μαναηµεν ιν Ακτιονσπλνεν σχηνελλ ζυ τρεφφεν σινδ υνδ 
σχηνελλε Ωιρκυνγ ζειγεν, σονδερν αυχη δαραυφ, δασσ διε Μαναηµεν σελβστ ϖον κυρζερ ∆αυερ 
σινδ υνδ, ωενν ιηρ Ζιελ δερ Γεφαηρενµινδερυνγ οδερ δερ ςερκρζυνγ δερ ∆αυερ δερ Γρενζ−
ωερτβερσχηρειτυνγ ερρειχητ ιστ, αυφζυηεβεν σινδ104. 
Βσπ.: κυρζφριστιγε ςερκεηρσβεσχηρνκυνγεν, Βετριεβσβεσχηρνκυνγεν φρ Ανλαγεν οδερ δασ ςερβοτ 
δερ ςερωενδυνγ βεστιµµτερ Βρεννστοφφε.
Γεµ  47 Αβσ. 2 Σ. 3 ΒΙµΣχηΓ ιστ εινε Ιντεγρατιον ϖον Ακτιονσπλνεν ιν εινεν 
Λυφτρεινηαλτεπλαν µγλιχη. Αυφ εινε γεναυε Αβγρενζυνγ δερ Πλνε δεσ Αβσ. 1 υνδ δεσ Αβσ. 2 
κοµµτ εσ δεσηαλβ ρεγελµιγ νιχητ αν; διε Αυφστελλυνγ εινεσ γεµεινσαµεν Πλανσ ωιρδ σιχη 
πρακτισχη σογαρ εµπφεηλεν105.
Εντσπρεχηενδ δεµ ςερυρσαχηερπρινζιπ σινδ διε Μαναηµεν γεγεν αλλε Εµιττεντεν ζυ ριχητεν, 
διε ζυρ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ βειτραγεν; δερ Υµφανγ δερ Ινανσπρυχηναηµε βεστιµµτ σιχη 
ναχη δεµ ϕεωειλιγεν ςερυρσαχηεραντειλ υντερ Βεαχητυνγ δεσ Γρυνδσατζεσ δερ ςερηλτνισµ−
ιγκειτ,  47 Αβσ. 4 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ106.
103 Εινε Αλαρµσχηωελλε ιστ γεµ  1 Νρ. 4 δερ 22. ΒΙµΣχης ειν Ωερτ (οβερηαλβ δερ νορµαλεν Ιµµισσιονσ−
γρενζωερτε), βει δεσσεν βερσχηρειτυνγ βερειτσ βει κυρζφριστιγερ Εξποσιτιον εινε Γεφαηρ φρ διε µενσχηλιχηε 
Γεσυνδηειτ βεστεητ. Εινε σολχηε Αλαρµσχηωελλε ωυρδε ιν  2 Αβσ. 4 δερ 22. ΒΙµΣχης φρ Σχηωεφελδιοξιδ υνδ ιν 
 3 Αβσ. 7 δερ 22. ΒΙµΣχης φρ Στιχκστοφφδιοξιδ νορµιερτ.
104 Herrmann, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Μαι 2005,  47 Ρν. 37.
105 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 4.
106 Ζυρ δασ ςερυρσαχηερπρινζιπ ρελατιϖιερενδεν Ωιρκυνγ δεσ ςερηλτνισµιγκειτσγρυνδσατζεσ ϖγλ. Jarass, 
ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 14; ders., ςερωΑρχη 2006, 429 (439 φ.).
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Βει δερ Πλαναυφστελλυνγ ιστ γεµ  47 Αβσ. 5 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ διε φφεντλιχηκειτ ζυ βετειλιγεν.
Φρ διε Αυφστελλυνγ ϖον Λυφτρεινηαλτεπλνεν ιστ δασ ςερφαηρεν ιν  47 Αβσ. 5α ΒΙµΣχηΓ ν−
ηερ βεστιµµτ. Φρ Μαναηµεν ιµ Στραενϖερκεηρ µυσσ ζυδεµ δασ Εινϖερνεηµεν µιτ δεν 
ζυστνδιγεν Στραενβαυ− υνδ Στραενϖερκεηρσβεηρδεν ηεργεστελλτ ωερδεν,  47 Αβσ. 4 Σ. 2 
ΒΙµΣχηΓ.
β) Μαναηµεν αυφγρυνδ ϖον Λυφτθυαλιττσπλνεν
∆ιε Πλνε ερρειχηεν δασ Ζιελ δερ ςερβεσσερυνγ δερ Λυφτθυαλιττ νυρ δανν, ωενν διε ιν ιηνεν 
φεστγελεγτεν Μαναηµεν αυχη τατσχηλιχη ϖερωιρκλιχητ ωερδεν. Ζυ διεσεµ Ζωεχκ ορδνετ  47 
Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ αν, δασσ διε Μαναηµεν δυρχη Ανορδνυνγεν οδερ σονστιγε Εντσχηειδυνγεν 
δερ ζυστνδιγεν Τργερ φφεντλιχηερ ςερωαλτυνγ ναχη δεµ ΒΙµΣχηΓ οδερ ναχη ανδερεν 
Ρεχητσϖορσχηριφτεν δυρχηζυσετζεν σινδ (Σ. 1); πλανυνγσρεχητλιχηε Φεστλεγυνγεν ηαβεν διε ζυ−
στνδιγεν Πλανυνγστργερ βει ιηρεν Πλανυνγεν ζυ βερχκσιχητιγεν (Σ. 2)107.
∆ασ βεδευτετ ιµ Εινζελνεν:
(1) ∆ιε Λυφτθυαλιττσπλνε βινδεν διε Βεηρδεν σµτλιχηερ ςερωαλτυνγστργερ, εινσχηλιελιχη 
δεσ Βυνδεσ.
(2) ∆ιεσε mÉssen διε φεστγελεγτεν Μαναηµεν υµσετζεν, αλλερδινγσ nur im Rahmen der je-
weils einschlÇgigen Rechtsvorschriften. ∆ασ ιστ νυρ µγλιχη  αβερ αυχη γεβοτεν , ωενν διε 
Λυφτρεινηαλτυνγ ναχη διεσεν ςορσχηριφτεν ειν βερχκσιχητιγυνγσφηιγερ Βελανγ ιστ υνδ ζυδεµ 
διε κονκρετεν ςοργαβεν ιµ Λυφτρεινηαλτε− βζω. Ακτιονσπλαν ναχη διεσεν ςορσχηριφτεν υµσετ−
ζυνγσφηιγ σινδ108. Φρ δεν ςολλζυγ στραενϖερκεηρσβεσχηρνκενδερ Φεστλεγυνγεν ιν Λυφτθυα−
λιττσπλνεν ωερδεν διε Ερµχητιγυνγεν δεσ Στραενϖερκεηρσρεχητσ ζυµ Σχηυτζ ϖορ Λυφτϖερ−
υνρεινιγυνγεν, ναµεντλιχη  45 Αβσ. 1 υνδ 1β ΣτςΟ, δυρχη  40 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ εργνζτ109.
Ωασ διε Ρειχηωειτε δερ Βινδυνγσωιρκυνγ ανγεητ, διφφερενζιερτ δασ Γεσετζ ζωισχηεν πλα−
νυνγσρεχητλιχηεν υνδ νιχητ−πλανυνγσρεχητλιχηεν Φεστλεγυνγεν: 
(α) Νιχητ−πλανυνγσρεχητλιχηε Φεστλεγυνγεν σινδ ... δυρχηζυσετζεν,  47 Αβσ. 6 Σ. 1 
ΒΙµΣχηΓ. Ινσοωειτ βεστεητ αλσο εινε στρικτε Βινδυνγσωιρκυνγ (ϖορβεηαλτλιχη δερ ∆υρχησετζ−
βαρκειτ ιµ Ραηµεν δερ ϕεωειλσ εινσχηλγιγεν Ρεχητσϖορσχηριφτεν). Ιστ δερ Βεηρδε ειν Ερµεσ−
σεν εινγερυµτ, ωιρδ µαν ιν αλλερ Ρεγελ ηινσιχητλιχη δεσ Εντσχηλιευνγσερµεσσενσ ϖον εινερ 
Ερµεσσενσρεδυκτιον αυφ Νυλλ αυσζυγεηεν ηαβεν110. ∆ενν νυρ σο ερσχηειντ διε ευροπαρεχητλιχη 
γεφορδερτε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε γεσιχηερτ. ∆ασ Αυσωαηλερµεσσεν βλειβτ βεστεηεν, σο−
ωειτ νιχητ δερ Πλαν κονκρετε Εινζελµαναηµεν ϖορσχηρειβτ.
(β) Φρ πλανυνγσρεχητλιχηε Φεστλεγυνγεν ιστ διε Βινδυνγσωιρκυνγ γελοχκερτ. Σιε σινδ ϖον δεν 
ζυστνδιγεν Πλανυνγστργερν λεδιγλιχη ζυ βερχκσιχητιγεν,  47 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ. ∆ιε 
Φεστλεγυνγεν µσσεν δεµναχη ιν διε Αβωγυνγ εινγεστελλτ υνδ µιτ δεν βριγεν φφεντλιχηεν 
υνδ πριϖατεν Βελανγεν αβγεωογεν ωερδεν, ωασ γγφ. αυχη ζυ ιηρερ ϖολλστνδιγεν Ζυρχκστελ−
λυνγ φηρεν κανν111. ∆ιε Εινσχηρνκυνγ δερ Βινδυνγσωιρκυνγ µυσσ αβερ εντφαλλεν, ωενν κει−
107 Βεαχητε ιν διεσεµ Ζυσαµµενηανγ  8 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΖυςΟ, δερ φρ δεν Βερειχη δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ 
εινε Ζυστνδιγκειτσκονζεντρατιον φρ δεν ςολλζυγ ϖον Λυφτθυαλιττσπλνεν βει δεν Ρεγιερυνγσπρσιδιεν ϖορσιεητ.
108 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 41 υντερ Βερυφυνγ αυφ ΒΤ−∆ρσ. 12/8450, Σ. 14.
109 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  40 Ρν. 3. Αυχη ινσοωειτ σινδ ιν Βαδεν−Ωρττεµβεργ διε Ρεγιερυνγσπρσι−
διεν ζυστνδιγ,  8 Αβσ. 2 ΒΙµΣχηΖυςΟ.
110 Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (441); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (373). Υνκλαρ Herrmann, ιν: 
Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ Μαι 2005,  47 Ρν. 99 (Φεστλεγυνγεν ιν Λυφτρεινηαλτεπλνεν κνν−
τεν φρ δασ Γεβοτ δερ σαχηγερεχητεν Ερµεσσενσαυσβυνγ ϖον Βεδευτυνγ σειν).
111 Φρ ειν Οπτιµιερυνγσγεβοτ Herrmann, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ: Μαι 2005,  47 
Ρν. 100. ∆αγεγεν Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (194).
53
νε ανδερε Μαναηµε ζυρ ςερφγυνγ στεητ, υµ διε Εινηαλτυνγ δερ Ωερτε σιχηερζυστελλεν; αν−
δερνφαλλσ ωρδε γεγεν διε Πφλιχητ ζυρ ∆υρχηφηρυνγ δεσ ΕΓ−Ρεχητσ ϖερστοεν112.
Ζυ δεν Πλανυνγεν ιµ Σιννε ϖον  45 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ γεηρεν ϕεδενφαλλσ εχητε Πλα−
νυνγεν, ετωα Βαυλειτπλνε οδερ ϖον Λινιενβεστιµµυνγεν ϖον Στραεν ιµ Σιννε δεσ  16 
ΦΣτρΓ113. Στριττιγ ιστ, οβ αυχη Πλνε δεµ Πριϖιλεγ δεσ  45 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ υντερφαλλεν, 
διε διε Ζυλασσυνγ κονκρετερ Εινζελϖορηαβεν ζυµ Γεγενστανδ ηαβεν, ναµεντλιχη Πλανφεστστελ−
λυνγεν114. Ζωειφελ κνντεν δαραυσ ρεσυλτιερεν, δασσ εινε δασ Εντσχηειδυνγσπρογραµµ ϖον 
Πλανφεστστελλυνγεν κεννζειχηνενδε (νυρ) ναχηϖολλζιεηενδε Αβωγυνγ µγλιχηερωεισε κεινεν 
πλανυνγσβεδινγτεν υνδ πλανυνγσχηαρακτερισιερενδεν Γεσταλτυνγσσπιελραυµ δαρστελλτ115. Αυφ δερ 
ανδερεν Σειτε ιστ δερ Γεσετζεσωορτλαυτ οφφεν υνδ υντερσχηειδετ σιχη διε Πλανφεστστελλυνγ αυφ−
γρυνδ δερ ςιελζαηλ δερ ζυ βερχκσιχητιγενδεν Γεσιχητσπυνκτε υνδ δερ ωειτ ρειχηενδεν
Ρεχητσωιρκυνγεν δεσ Πλανφεστστελλυνγσβεσχηλυσσεσ116 ϖον ανδερεν Ζυλασσυνγσεντσχηειδυνγεν. 
(3) Φρ δεν Βργερ εργεβεν σιχη αυσ δεν Λυφτθυαλιττσπλνεν κεινε υνµιττελβαρεν Πφλιχητεν117. 
Γεβυνδεν ιστ αλλειν διε ςερωαλτυνγ. Ερστ ιµ Ραηµεν δερ Πλανυµσετζυνγ ναχη  47 Αβσ. 6 
ΒΙµΣχηΓ γετροφφενε Μαναηµεν κννεν βειµ Βργερ πφλιχητενβεγρνδενδ ωιρκεν.
χ) Πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν
∆ιε ςερωαλτυνγ ιστ βει δερ ∆υρχησετζυνγ δερ Γρενζωερτε νιχητ αυφ Αυφστελλυνγ υνδ ςολλζυγ 
ϖον Λυφτθυαλιττσπλνεν βεσχηρνκτ, σονδερν κανν αυχη πλανυναβηνγιγε λυφτθυαλιττσϖερβεσ−
σερνδε Μαναηµεν εργρειφεν. Εσ βεστεητ κειν Πλανϖορβεηαλτ (ϖγλ.  45 Αβσ. 1 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ: 
ινσβεσονδερε)118. 
αα) Ακτιϖε Μαναηµεν
Ιν Βετραχητ κοµµεν ζυνχηστ ιµµισσιονσµινδερνδε Ακτιϖιττεν119. Ζυ δενκεν ιστ ινσβ. αν 
ϖερκεηρσβεσχηρνκενδε Μαναηµεν ναχη  45 Αβσ. 1 Σ. 1, 2 Νρ. 3, Αβσ. 1β Νρ. 5, Αβσ. 9 
ΣτςΟ, ναµεντλιχη ζυρ Βεκµπφυνγ ζυ ηοηερ Φεινσταυββελαστυνγεν, ζυ δενεν δερ Στραενϖερ−
κεηρ εινεν ωεσεντλιχηεν ςερυρσαχηυνγσβειτραγ λειστετ120.
Ωιρδ δερ ζυστνδιγεν Βεηρδε δυρχη διε ϕεωειλσ εινσχηλγιγε Ερµχητιγυνγσγρυνδλαγε ειν 
Ερµεσσενσσπιελραυµ εινγερυµτ, ωιρδ δασ Εντσχηλιευνγσερµεσσεν ρεγελµιγ αυφ Νυλλ ρεδυ−
112 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 45; Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (194).
113 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 45; Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (374).
114 Βεφρωορτενδ διε η.Μ., ετωα Herrmann, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ Μαι 2005,  47 
Ρν. 75; Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (374); βειλυφιγ αυχη ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1237 (1239). Αβλεηνενδ 
Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 6. Αυφλ. 2005,  47 Ρν. 40 (οφφεν ϕετζτ ιν δερ 7. Αυφλ. 2007, Ρν. 45); Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 
191 (194). Ωιε αυχη ιµµερ µαν ηιερ εντσχηειδετ, ωιρδ Εντσπρεχηενδεσ γελτεν µσσεν φρ πλανφεστστελλυνγσερσετ−
ζενδε Βεβαυυνγσπλνε. Ινσοωειτ φρ εινε Πριϖιλεγιερυνγ διε Γεσετζεσβεγρνδυνγ, ΒΡ−∆ρσ. 1073/01, Σ. 26.
115 Ζυρ Φραγε, οβ Πλανφεστστελλυνγ υνδ Πλανγενεηµιγυνγ αλσ Πλανυνγ ζυ βεγρειφεν σινδ ϖγλ. Erbguth, ΦΣ Ηοππε, 
2000, Σ. 631 (644 φφ.) µ.ω.Ν.
116 ∆ιεσ σινδ: Κονζεντρατιονσωιρκυνγ ( 75 Αβσ. 1 Σ. 1, 2. Ησ. ςωςφΓ), Γεσταλτυνγσωιρκυνγ  ( 75 Αβσ. 1 Σ. 2 
ςωςφΓ), Σιχηερυνγσ− υνδ ∆υλδυνγσωιρκυνγ ( 75 Αβσ. 2 Σ. 1 ςωςφΓ).
117 ΒςερωΓΕ 128, 278 (288); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 43. Ζυρ ηιερ βεφρωορτετεν Berechti-
gung δεσ Εινζελνεν δυρχη διε Λυφτθυαλιττσπλνε σιεηε αβερ υντεν ςΙ.3.χ), Σ. 59.
118 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1237 (1238 φ.); 2005, 442 (445); Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (442).
119 Βεαχητε ιν διεσεµ Ζυσαµµενηανγ  8 Αβσ. 4 ΒΙµΣχηΖυςΟ, δερ φρ δεν Βερειχη δεσ Ιµµισσιονσσχηυτζρεχητσ 
εινε Ζυστνδιγκειτσκονζεντρατιον βει δεν Ρεγιερυνγσπρσιδιεν ϖορσιεητ.
120 ςγλ. ηιερζυ ΒςερωΓΕ 128, 278 (290 φφ.); 129, 296 (302 φ.); ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 1096 (1096); 2007, 
230 (231); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (372 φ.); Steenbuck, ΝςωΖ 2005, 770 (771); Willand/Buchholz; ΝϑΩ 
2005, 2641 (2643). ∆εµγεγενβερ ηαττε ςΓ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 842 (843 φ.) υνδ 1215 (1217 φ.) ζυϖορ διε 
Ανωενδβαρκειτ ϖον  45 ΣτςΟ ζυ Υνρεχητ ϖερνειντ.
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ζιερτ σειν121. ∆ιε Βεηρδε ιστ αλσο ιν δερ Ρεγελ ζυµ Εινσχηρειτεν ϖερπφλιχητετ. ∆ενν ανγεσιχητσ
δεσ βει εινερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ βεστεηενδεν Γεσυνδηειτσρισικοσ σινδ ρεγελµιγ κεινε 
Γρνδε ερσιχητλιχη, διε ειν Υνττιγβλειβεν ρεχητφερτιγεν κνντεν. Ετωασ ανδερεσ κανν νυρ 
δανν γελτεν, ωενν σιχη Εινζελµαναηµεν αλσ υνγεειγνετ ζυρ Ιµµισσιονσµινδερυνγ ερωεισεν, 
ωασ ζ.Β. αυχη δανν δερ Φαλλ ωρε, ωενν Στραενϖερκεηρσβεσχηρνκυνγεν νυρ ζυ εινερ ςερλα−
γερυνγ δερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ αυφ ανδερε Γεβιετε φηρεν ωρδεν122. ∆ιε δεµγεγενβερ 
ϖοµ ςΓΗ Μνχηεν ϖερτρετενε Αυφφασσυνγ, πλανυναβηνγιγε Εινζελµαναηµεν µσστεν ϖον 
ϖορνηερειν αλσ ερµεσσενσφεηλερηαφτ αυσσχηειδεν, ωενν διε τατσχηλιχηεν ςερηλτνισσε δεραρτ 
κοµπλεξ σινδ, δασσ ειν Βεδρφνισ ναχη (λυφτθυαλιττσ−)πλανερισχηερ Κονφλικτβεωλτιγυνγ βε−
στεητ123, βερζευγτ νιχητ. ∆ενν αυχη πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν σινδ ζυρ Ιµµισσιονσµινδε−
ρυνγ γεειγνετ,  45 Αβσ. 1 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ σιεητ Λυφτθυαλιττσπλνε νυρ αλσ ein µγλιχηεσ Ιν−
στρυµεντ ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Γρενζωερτε ϖορ, διε ειν Πλανβεδρφνισ αυσλσενδε Κοµπλεξιττ 
δερ τατσχηλιχηεν ςερηλτνισσε ωιρδ γανζ ρεγελµιγ βεστεηεν υνδ εινε δεσηαλβ γεγεβενεν−
φαλλσ νοτωενδιγ ωερδενδε γεγενσειτιγε Αβστιµµυνγ ιστ δεν βετειλιγτεν Βεηρδεν δυρχηαυσ 
σελβστ ζυζυτραυεν124. 
∆ασ γρυνδστζλιχη βεστεηενδε Αυσωαηλερµεσσεν σιεητ δασ ΒςερωΓ δυρχη δεν ςερυρσαχηεραν−
τειλ υνδ δεν Γρυνδσατζ δερ ςερηλτνισµιγκειτ βεσχηρνκτ125, ωασ δερ Σαχηε ναχη εινερ ανα−
λογεν Ανωενδυνγ ϖον  47 Αβσ. 4 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ αυφ πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν εντ−
σπριχητ126.
ββ)Υντερλασσεν γρενζωερτωιδριγερ σταατλιχηερ ςορηαβενζυλασσυνγ
Νεβεν διεσεν ακτιϖεν Μαναηµεν κανν αυχη σταατλιχηεσ Υντερλασσεν εινεν Βειτραγ ζυρ Ειν−
ηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε λειστεν, νµλιχη διε Νιχητζυλασσυνγ ϖον ςορηαβεν, διε εινεν 
ςερυρσαχηυνγσβειτραγ ζυ εινερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ λειστεν ωρδεν.
∆ασ σετζτ φρειλιχη ϖοραυσ, δασσ διε Ιµµισσιονσωερτε δερ 22. ΒΙµΣχης φρ διε ςορηαβενζυλασ−
συνγ υνµιττελβαρ ρεχητλιχη βεαχητλιχη σινδ. ∆ασ ϖερστεητ σιχη νιχητ οηνε Ωειτερεσ. ∆ιε Ιµµισ−
σιονσωερτε σινδ ζωαρ ϖερβινδλιχηεσ Αυενρεχητ127. Οβ υνδ γεγεβενενφαλλσ ιν ωελχηερ Ωεισε 
σιε αβερ φρ διε Ζυλασσυνγ εινεσ ςορηαβενσ ϖον Βεδευτυνγ σινδ, ιστ δεµ εινσχηλγιγεν Φαχη−
ρεχητ δυρχη Αυσλεγυνγ ζυ εντνεηµεν. Ινσοωειτ ιστ ζωισχηεν Πλανυνγσεντσχηειδυνγεν υνδ δερ 
Ανλαγενζυλασσυνγ ναχη δεµ ΒΙµΣχηΓ ζυ υντερσχηειδεν:
(1) Πλανυνγσεντσχηειδυνγεν
Φρ Πλανυνγσεντσχηειδυνγεν, ναµεντλιχη διε στραενρεχητλιχηε Πλανφεστστελλυνγ, ηατ δασ 
ΒςερωΓ εντσχηιεδεν, δασσ διε Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε δερ 22. ΒΙµΣχης κεινε 
Ρεχητµιγκειτσϖοραυσσετζυνγ σει128. Σιε σειεν λεδιγλιχη αβωγυνγσερηεβλιχη δεργεσταλτ, δασσ 
121 Εβενσο ΒςερωΓΕ 128, 278 (289 φ.); 129, 296 (302 φ.); Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 (174). ηνλιχη 
Willand/Buchholz, ΝςωΖ 2007, 171 (172): Ρεδυκτιον δεσ Εντσχηλιευνγσερµεσσενσ αυφ Νυλλ, εσ σει δενν, διε 
Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε ιστ δυρχη Μαναηµεν ανδερερ Βεηρδεν οδερ Ακτευρε γεσιχηερτ. Α.Α. ωοηλ Sparwas-
ser, ΝςωΖ 2006, 369 (372).
122 ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 1096 (1097); 2007, 230 (231).
123 ςγλ. ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2007, 230 (231 φ.): νιχητ πλανερισχη κοορδινιερτε Εινζελµαναηµεν εντσπρχηεν 
ιν δεραρτιγεν Κονστελλατιονεν νιχητ δεµ Ζωεχκ δερ Ερµχητιγυνγ ( 40 ΛςωςφΓ).
124 ηνλιχη Willand/Buchholz, ΝςωΖ 2007, 171 (172).
125 ΒςερωΓΕ 128, 278 (290); 129, 296 (301 φ.)
126 ςγλ. ηιερζυ WÄckel, ΝυΡ 2007, 598 (601).
127 Jarass, ΝςωΖ 2003, 257 (260); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (370).
128 Γρυνδλεγενδ ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1237 (1238 φ.). Φρ διε Πλανφεστστελλυνγ εινεσ Φλυγηαφενσ ΒςερωΓΕ 
125, 116 (271 Ρν. 426) µ.ω.Ν. Εβενσο Assmann/Knierim/Friedrich, ΝυΡ 2004, 695 (700 φ.); Herrmann, ιν: 
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δερ αυσ δεµ πλανυνγσρεχητλιχηεν Αβωγυνγσγεβοτ φολγενδε Γρυνδσατζ δερ Προβλεµβεωλτι−
γυνγ εσ ϖερβιετε, ειν ςορηαβεν ζυζυλασσεν, οβγλειχη αβσεηβαρ ιστ, δασσ σεινε ςερωιρκλιχηυνγ 
διε Μγλιχηκειτ αυσσχηλιετ, διε Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε µιτ δεν Μιττελν δερ Λυφτ−
ρεινηαλτεπλανυνγ ιν εινερ µιτ δερ (ςερκεηρσ−)Φυνκτιον δερ ςορηαβενσ ζυ ϖερεινβαρενδεν Ωει−
σε ζυ σιχηερν. Φρ εινε σολχηε Ανναηµε µσστεν ϕεδοχη βεσονδερε Υµστνδε ϖορλιεγεν. Ιν 
δερ Ρεγελ τραγε διε Πλανφεστστελλυνγσβεηρδε δεµ Γεβοτ δερ Προβλεµβεωλτιγυνγ δαδυρχη 
ηινρειχηενδ Ρεχηνυνγ, δασσ σιε διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε δεµ ςερφαηρεν δερ Λυφτρειν−
ηαλτεπλανυνγ υνδ µιτηιν δερ ηιερφρ ζυστνδιγεν Βεηρδε βερλασσε129. 
Ναχη διεσερ Βετραχητυνγ ηαβεν διε Ιµµισσιονσωερτε αλσο νιχητ δεν Χηαρακτερ ζωινγενδερ 
Πλανυνγσλειτστζε130, σονδερν στελλεν λεδιγλιχη εινεν αβωγυνγσερηεβλιχηεν Βελανγ δαρ. ∆αφρ 
σπριχητ, δασσ δερ Γεσετζ− υνδ ςερορδνυνγσγεβερ µιτ δεµ Σψστεµ δερ Λυφτρεινηαλτεπλανυνγ 
εινεν αβγεστυφτεν Ρεγελυνγσµεχηανισµυσ ϖοργεσεηεν ηατ, δερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγεν 
ιµµισσιονσθυελλενυναβηνγιγ βεγεγνεν σολλ131. Ηιερµιτ κννεν Ιµµισσιονσωερτβερσχηρει−
τυνγεν σεκτορβεργρειφενδ υνδ κοορδινιερτ βεκµπφτ ωερδεν. ∆ερ Γεσετζγεβερ γεητ δαϖον 
αυσ, δασσ σιχη διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε ιν αλλερ Ρεγελ µιτ δεν Μιττελν δερ Λυφτρεινηαλ−
τεπλανυνγ σιχηερν λσστ132. Ερστ ωενν διεσερ ιντεγρατιϖε Ανσατζ κεινεν Ερφολγ ϖερσπριχητ, ιστ 
εινε ϖορηαβενβεζογενε ∆υρχησετζυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε γεβοτεν. Ηινζυ κοµµτ, δασσ πλα−
νερισχηε Φεστλεγυνγεν εινεσ Λυφτθυαλιττσπλανσ γεµ  47 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ϖοµ ζυ−
στνδιγεν Πλανυνγστργερ λεδιγλιχη ζυ βερχκσιχητιγεν σινδ133. Εσ ωρε αβερ ωιδερσπρχη−
λιχη, ϖορ δερ Ερστελλυνγ ϖον Λυφτθυαλιττσπλνεν διε Γρενζωερτε αλσ στρικτε Πλανυνγσλειτστζε 
ζυ ϖερστεηεν, ωηρενδ σιε ναχη Πλανερστελλυνγ  µιττελβαρ, νµλιχη βερ διε εντσπρεχηε Βε−
ηανδλυνγ πλανερισχηεν Φεστσετζυνγεν ζυρ Γρενζωερτδυρχησετζυνγ  ζυµ βλοεν Αβωγυνγσ−
µατεριαλ ωερδεν134.
∆ιε ηιεργεγεν αυσ γεµεινσχηαφτσρεχητλιχηερ Περσπεκτιϖε γεβτε Κριτικ135 γρειφτ νιχητ δυρχη, 
ωειλ δασ Ευροπαρεχητ σελβστ διε Λυφτθυαλιττσπλανυνγ αλσ ηαυπτµαγεβλιχηεσ Υµσετζυνγσιν−
στρυµεντ ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Γρενζωερτε ϖορσιεητ. Αυχη δερ ϖον δερ Γεγενµεινυνγ ανγε−
φηρτε Υµκεηρσχηλυσσ αυσ  50 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ τργτ νιχητ. Ωενν δορτ εινε ςερσχηλεχητερυνγ 
δερ Λυφτθυαλιττ unterhalb δερ Ιµµισσιονσωερτε ζυ εινεµ βλοεν Αβωγυνγσβελανγ ερκλρτ 
ωιρδ, βεδευτετ διεσ νιχητ υµγεκεηρτ, δασσ διε Εινηαλτυνγ δερ Ωερτε νιχητ αυχη ειν βλοερ Βε−
λανγ ιν δερ Αβωγυνγ σειν κννε136. ∆ενν  50 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ωιλλ διε Αβωγυνγσεντσχηει−
δυνγ αυφ δεν ναχη Αρτ. 9 δερ Λυφτθυαλιττσραηµενριχητλινιε ζυ βεαχητενδεν Βελανγ δερ Εινηαλ−
Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ ∆εζ. 2006,  45 Ρν. 15; Wahl/HÄnig, ΝςωΖ 2006, 161 (169). 
Αβλεηνενδ Koch, ΦΣ Βαρτλσπεργερ, 2006, Σ. 497 (509); Kupfer/Wurster, ∆ιε ςερωαλτυνγ 40 (2007), 239 (258 φφ.).
129 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1237 (1239).
130 Ιν διεσεµ Σιννε αβερ ζυϖορ Jarass, ΝςωΖ 2003, 257 (263): Ιµµισσιονσωερτε αλσ ζωινγενδε ςοργαβεν, οηνε 
δερεν Εινηαλτυνγ διε Πλανφεστστελλυνγ νιχητ εργεηεν δαρφ. Ζυστιµµενδ Sparwasser/Engel/VoÅkuhle, Υµωελτ−
ρεχητ, 5. Αυφλ. 2003,  10 Ρν. 436. Αβσχηωχηενδ ϕετζτ Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (443): Αυφ διε Εινηαλτυνγ 
δερ Γρενζωερτε κανν νυρ ϖερζιχητετ ωερδεν, ωενν konkrete Ανηαλτσπυνκτε δαφρ βεστεηεν, δασσ δασ Προβλεµ ιν 
εινεµ Λυφτρεινηαλτεπλαν βεωλτιγτ ωερδεν κανν (ζ.Β. αυφγρυνδ εινερ Αβστιµµυνγ µιτ δεν φρ διε Λυφτρεινηαλτεπ−
λανυνγ ζυστνδιγεν Βεηρδεν).
131 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1337 (1238).
132 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2005, 442 (445).
133 Σιεηε αβερ αυχη οβεν ςΙ.2.β), Σ. 53 ζυ δερ υµστριττενεν Φραγε, οβ Πλανφεστστελλυνγεν δεν Πλανυνγεν ιµ 
Σιννε ϖον  47 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ζυζυρεχηνεν σινδ.
134 Assmann/Knierim/Friedrich, ΝυΡ 2004, 695 (701).
135 ςγλ. ΣΡΥ, Υµωελτ υνδ Στραενϖερκεηρ, Σονδεργυταχητεν, 2005, Ρν. 450 φ.
136 Σο αβερ Jarass, ΝςωΖ 2003, 257 (263 [ιν Φν. 98], 265).
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τυνγ δερ βεστµγλιχηεν Λυφτθυαλιττ αυσωειτεν, νιχητ ϕεδοχη Αυσσαγεν βερ διε Γρενζεν δεσ 
Αβωγυνγσσπιελραυµ τρεφφεν137.
Κριτικ ερφηρτ διε ϖοµ ΒςερωΓ ϖερτρετενε Αυφφασσυνγ, δασ Γεβοτ δερ Προβλεµβεωλτιγυνγ σει 
ερστ δανν ϖερλετζτ, ωενν αβσεηβαρ σει, δασσ εινε δερ Προϕεκτζυλασσυνγ ναχηφολγενδε Λυφτθυαλι−
ττσπλανυνγ διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε νιχητ µεηρ γεωηρλειστεν κννε138. Ηιεριν λιεγτ 
εινε Υµκεηρ δερ Αργυµεντατιονσλαστ γεγενβερ δερ στνδιγεν Ρεχητσπρεχηυνγ, ωοναχη ειν 
Προβλεµ νυρ δανν ζυνχηστ υνβεωλτιγτ βλειβεν δαρφ, ωενν διε Μγλιχηκειτ εινερ Προβλεµλ−
συνγ ιν εινεµ ναχηφολγενδεν ςερφαηρεν ποσιτιϖ ναχηγεωιεσεν ιστ. ∆ερ γεφορδερτε νεγατιϖε 
Ναχηωεισ ωιρδ δεµ ϖον εινερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ Βετροφφενεν καυµ ϕε γελινγεν.
(2) Ανλαγενζυλασσυνγ ναχη δεµ ΒΙµΣχηΓ
∆ιε Ερτειλυνγ εινερ ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηεν Ανλαγενγενεηµιγυνγ ναχη  4 ΒΙµΣχηΓ 
ι.ς.µ. δερ 4. ΒΙµΣχης σολλ νυρ ζυλσσιγ σειν, ωενν διε Γρενζωερτε δερ 22. ΒΙµΣχης εινγε−
ηαλτεν ωερδεν. Εινε γενεηµιγυνγσβεδρφτιγε Ανλαγε δαρφ δαναχη νιχητ ζυγελασσεν ωερδεν, 
ωενν σιε εινεν ρελεϖαντεν Βειτραγ ζυ εινερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ ερβρινγτ139. ∆εµεντσπρε−
χηενδ σχηλιετ διε ΤΑ Λυφτ εινε Γενεηµιγυνγσερτειλυνγ βει βερσχηρειτεν δερ αυσ δερ 
22. ΒΙµΣχης βερνοµµενεν Ιµµισσιονσωερτε γρυνδστζλιχη αυσ (ϖγλ. Νρ. 4.2 ΤΑ Λυφτ). 
∆εµ ιστ ζυζυστιµµεν. 
Ζωαρ ωυρδε διε 22. ΒΙµΣχης νιχητ αυφ δερ Γρυνδλαγε ϖον  7 ΒΙµΣχης ερλασσεν, δερ εξπλι−
ζιτ ζυ Ρεχητσϖερορδνυνγεν βερ Ανφορδερυνγεν γενεηµιγυνγσβεδρφτιγερ Ανλαγεν ερµχη−
τιγτ. Ερµχητιγυνγσγρυνδλαγε ιστ ϖιελµεηρ  48α Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ. Αυχη αυφ δερ Γρυνδλαγε 
διεσερ ςορσχηριφτ κννεν φρειλιχη  εντσπρεχηενδ ιηρεµ σψστεµατισχηεν Στανδορτ ιµ Σιεβεντεν 
Τειλ δεσ ΒΙµΣχηΓ βετρεφφενδ Γεµεινσαµε ςορσχηριφτεν  δυρχη Ρεχητσϖερορδνυνγ Ανφορ−
δερυνγεν αν δεν Ανλαγενβετριεβ νορµιερτ ωερδεν, δερεν Εινηαλτυνγ δανν Γενεηµιγυνγσϖο−
ραυσσετζυνγ γεµ  6 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ140. ϑεδοχη µυσσ δυρχη Αυσλεγυνγ ερµιττελτ ωερ−
δεν, οβ διεσ in concreto αυχη τατσχηλιχη δερ Φαλλ ιστ. 
Φρ διε 22. ΒΙµΣχης ιστ διεσ ζυ βεϕαηεν, αυχη ωενν σιε, ωιε δασ Λυφτθυαλιττσρεχητ αυχη ιµ 
βριγεν, κεινε αυσδρχκλιχη αυφ Εινζελϖορηαβεν βεζογενε Ρεγελυνγεν εντηλτ. Ηιεριν λιεγτ
ωοηλ αυχη κειν Ωιδερσπρυχη ζυ δερ ϖορστεηενδ φρ Πλανυνγεν ϖερτρετενεν Ποσιτιον, ωοναχη 
διε Γρενζωερτεινηαλτυνγ µιτ Ρχκσιχητ αυφ δασ κοορδινιερενδε Ινστρυµεντ δερ Λυφτρεινηαλτεπ−
λανυνγ λεδιγλιχη αλσ αβωγυνγσερηεβλιχηερ Βελανγ ζυ βερχκσιχητιγεν ιστ. ∆ερ στρυκτυρελλε 
Υντερσχηιεδ βεστεητ δαριν, δασσ διε αλσ γεβυνδενε Εντσχηειδυνγ γεδευτετε141 Ανλαγενγενεη−
µιγυνγ, ανδερεσ αλσ Πλανυνγσεντσχηειδυνγεν, εινε Κονφλικτϖερλαγερυνγ αυφ ναχηφολγενδε 
ςερφαηρεν νιχητ ζυλσστ. ∆ιε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε κανν νυρ εντωεδερ Γενεηµιγυνγσϖο−
ραυσσετζυνγ σειν οδερ ιστ εσ εβεν νιχητ. Ειν ναχηφολγενδερ Λυφτθυαλιττσπλαν κανν κεινε ϖερ−
σχηρφτεν Ανφορδερυνγεν στελλεν, ωειλ ερ γεµ  47 Αβσ. 6 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ νυρ ιµ Ραηµεν 
δερ ϕεωειλσ εινσχηλγιγεν γεσετζλιχηεν Βεστιµµυνγεν υµγεσετζτ ωερδεν κανν. ∆ιε Αλτερνατι−
ϖε, αλλε Ανλαγεν ϖον δεν Γρενζωερτεν φρειζυστελλεν, δρφτε ευροπαρεχητσωιδριγ σειν. Ζωαρ 
137 ΒςερωΓ, ΝςωΖ 2004, 1237 (1239); Assmann/Knierim/Friedrich, ΝυΡ 2004, 695 (700 φ.).
138 Αβλεηνενδ Assmann/Knierim/Friedrich, ΝυΡ 2004, 695 (701); Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (443); Koch, ΦΣ 
Βαρτλσπεργερ, 2006, Σ. 497 (510); Rehbinder, ΝυΡ 2005, 493 (497).
139 Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  6 Ρν. 6α φ. µ.ω.Ν.
140 Στρ. ιστ, οβ Νρ. 1 (σο Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  6 Ρν. 6α, ϕεδενφαλλσ σοωειτ διε Ρεχητσϖερορδνυνγ δερ 
Κονκρετισιερυνγ δερ Βετρειβερπφλιχητεν ναχη  5 διεντ  Νιχητερωηνυνγ ϖον  48α ινσοωειτ αλσ Ρεδακτιονσϖερ−
σεηεν) οδερ Νρ. 2 (σο Giesberts/Reinhardt, ΒεχκΟΚ ΒΙµσχηΓ,  6 Ρν. 10) εινσχηλγιγ ιστ. Ζυρ Βεδευτυνγ διεσερ 
Εινορδνυνγσφραγε ϖγλ. οβεν ιν Φν. 25.
141 Σο διε η.Μ., ϖγλ. ετωα Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  6 Ρν. 26 µ.ω.Ν., αυχη ζυρ Γεγενµεινυνγ.
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εντηλτ δασ ευροπισχηε Λυφτθυαλιττσρεχητ κεινε υνµιττελβαρ αυφ Εινζελϖορηαβεν βεζογενεν 
Ανφορδερυνγεν. ∆ιε στρικτ γεφορδερτε Γρενζωερτεινηαλτυνγ ωρε αβερ γεφηρδετ, ωενν εινε 
µαγεβλιχηε Εµιττεντενγρυππε υνβερχκσιχητιγτ βλιεβε.
Οβ µαν διε Γρενζωερτε δαβει αλσ Κονκρετισιερυνγ δερ Σχηυτζπφλιχητ δεσ  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 1 
ΒΙµΣχηΓ ϖερστεητ142, οδερ σιε δερ ςορσοργεπφλιχητ ναχη  5 Αβσ. 1 Σ. 1 Νρ. 2 ΒΙµΣχηΓ ζυ−
ορδνετ143, σπιελτ δανν κεινε βεσονδερε Ρολλε, ωενν µαν εντγεγεν δερ νοχη η.Μ. αυχη δερ ςορ−
σοργεπφλιχητ δριττσχητζενδεν Χηαρακτερ ζυερκενντ, ωασ ιµ ϖορλιεγενδεν Ζυσαµµενηανγ ϖορ 
δεµ ευροπαρεχητλιχηεν Ηιντεργρυνδ144 ζωινγενδ ωρε145.
Εινε γεωισσε Ρελατιϖιερυνγ δερ Βινδυνγ δερ ςορηαβενζυλασσυνγ αν διε Γρενζωερτε εργιβτ 
σιχη αβερ δαραυσ, δασσ αναλογ  47 Αβσ. 4 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϕεδερ Ανλαγενβετρειβερ νυρ εντσπρε−
χηενδ σεινεσ ςερυρσαχηεραντειλσ αν δερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ υντερ Βερχκσιχητιγυνγ δεσ 
Γρυνδσατζεσ δερ ςερηλτνισµιγκειτ ηερανγεζογεν ωερδεν κανν146.
3. Ρεχητσσχηυτζφραγεν
ςον εντσχηειδενδερ Βεδευτυνγ φρ διε τατσχηλιχηε Εινηαλτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε ιστ διε 
Φραγε, οβ δερ Εινζελνε σιε ιµ Κλαγεωεγ δυρχησετζεν κανν. ∆ασ σετζτ γεµ  42 Αβσ. 2, 113 
Αβσ. 1 υ. 5 ςωΓΟ ϖοραυσ, δασσ ιηµ ειν εντσπρεχηενδεσ συβϕεκτιϖεσ φφεντλιχηεσ Ρεχητ ζυ−
στεητ. 
α) ∆ριττσχητζενδε Θυαλιττ δερ Γρενζωερτε
∆ιε γεσυνδηειτσσχητζενδεν Γρενζωερτε υνδ Αλαρµσχηωελλεν147 δερ 22. ΒΙµΣχης ηαβεν συβ−
ϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε, ναχη δερ ∆ικτιον δερ Σχηυτζνορµτηεοριε: δριττσχητζενδε Θυαλιττ. 
Σιε διενεν αυσδρχκλιχη δεµ Σχηυτζ δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ. ∆ιεσερ Υµστανδ ιστ ναχη 
δεµ κλασσισχηεν ςερστνδνισ δερ Σχηυτζνορµτηεοριε υνδ δερ ιηρ ζυγρυνδελιεγενδεν Υντερ−
σχηειδυνγ ϖον Αλλγεµεινιντερεσσεν υνδ Ινδιϖιδυαλιντερεσσεν ζωαρ νιχητ οηνε Ωειτερεσ γεειγ−
νετ, διε συβϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε Ωιρκυνγ δερ Γρενζωερτε ζυ βεγρνδεν. ∆ενν εσ λιεε σιχη ζυ−
µινδεστ ιν Φραγε στελλεν, οβ σιχη δεν εινσχηλγιγεν ςορσχηριφτεν δερ 22. ΒΙµΣχης (ζυ δεν 
Γρενζωερτεν υνδ δεν Μεσσϖερφαηρεν) ειν Περσονενκρεισ εντνεηµεν λσστ, δερ σιχη ϖον δερ 
Αλλγεµεινηειτ υντερσχηειδετ148. ∆ασ βεδαρφ αβερ κεινερ ωειτερεν ςερτιεφυνγ, δα ϕεδενφαλλσ βει 
γεµεινσχηαφτσρεχητκονφορµερ Αυσλεγυνγ εινε συβϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε ∆ευτυνγ δερ Γρενζωερτε 
γεβοτεν ιστ149. ∆ενν αυχη διε δερ 22. ΒΙµΣχης ζυγρυνδελιεγενδεν Λυφτθυαλιττσριχητλινιεν 
ζιελεν αυσδρχκλιχη αβ αυφ δεν Σχηυτζ δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ υνδ λεγεν ζυ διεσεµ 
142 Σο ΒςερωΓΕ 128, 278 (286); Gerhold/Weber, ΝςωΖ 2000, 1138 (1139).
143 Φρ εινζελνε Γρενζωερτε ιν διεσε Ριχητυνγ Rehbinder, ΝυΡ 2005, 493 (494). Ζυ δεν Ζυορδνυνγσσχηωιεριγ−
κειτεν ιµ δευτσχηεν ∆υαλισµυσ ϖον Γεφαηρεναβωεηρ υνδ ςορσοργε ανσχηαυλιχη Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 
(434 φφ.).
144 Ηιερζυ σογλειχη υντερ ςΙ.3.α), Σ. 57.
145 ςγλ. Sparwasser/Engel/VoÅkuhle, Υµωελτρεχητ, 5. Αυφλ. 2003,  10 Ρν. 159. 
146 ςγλ. οβεν βει Φν. 126 σοωιε Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  6 Ρν. 7.
147 ςγλ.  2 Αβσ. 1 υ. 2, 3 Αβσ. 2 υ. 4, 4 Αβσ. 1 υ. 2, 5 Αβσ. 1 υ. 2, 6 Αβσ. 1, 7 Αβσ. 1 δερ 22. ΒΙµΣχης (Γρενζ−
ωερτε) υνδ  2 Αβσ. 4, 3 Αβσ. 7 δερ 22. ΒΙµΣχης (Αλαρµσχηωελλεν; γεσυνδηειτσσχητζενδ λτ. Λεγαλδεφινιτιον ιν 
 1 Νρ. 4 δερ 22. ΒΙµΣχης). Ετωασ ανδερεσ γιλτ φρ διε Γρενζωερτε ζυµ Σχηυτζ ϖον κοσψστεµεν (ϖγλ. ζ.Β.  2 
Αβσ. 3 δερ 22. ΒΙµΣχης) βζω. ζυµ Σχηυτζ δερ ςεγετατιον (ϖγλ. ζ.Β.  3 Αβσ. 6 δερ 22. ΒΙµΣχης): κεινε δριττ−
σχητζενδε Ωιρκυνγ.
148 Ζυ διεσεµ Κριτεριυµ ϖγλ. ΒςερωΓ, ΝςωΖ 1987, 409 (409). ∆ριττσχητζενδε Ωιρκυνγ σχηον ναχη δερ κλασ−
σισχηεν Σχηυτζνορµτηεοριε βεϕαηενδ Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (192).
149 Ηιεραυφ αβστελλενδ αυχη Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (447).
;<
Ζωεχκ Γρενζωερτε φεστ150. ∆αµιτ σινδ αβερ διε Ανφορδερυνγεν ερφλλτ, διε δερ ΕυΓΗ αν δασ 
ςορλιεγεν ινδιϖιδυελλερ Ρεχητε στελλτ. Ναχη διεσερ αν δερ πρακτισχηεν Ωιρκσαµκειτ δεσ Γε−
µεινσχηαφτσρεχητσ οριεντιερτεν151, γεραδε αυχη φρ λυφτθυαλιττσρεχητλιχηε ςορσχηριφτεν εργανγε−
νεν Ρεχητσπρεχηυνγ ιστ διε Ερωηνυνγ περσονενβεζογενερ Ρεχητσγτερ ιν δερ Γεµεινσχηαφτσ−
ρεχητσνορµ αυσρειχηενδ152. Φρ δεν Βερειχη δεσ Υµωελτρεχητσ φολγεν ινδιϖιδυελλε Ρεχητε δα−
ναχη αυσ δερ Τατσαχηε, δασσ διε γεµεινσχηαφτσρεχητλιχηεν Νορµεν δεµ Σχηυτζ δεσ Μεν−
σχηεν153, δερ µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ154 οδερ δερ ςολκσγεσυνδηειτ155 διενεν σολλεν. ∆εµ 
ιστ βει δερ Αυσλεγυνγ δεσ διε Ριχητλινιενϖοργαβεν υµσετζενδεν νατιοναλεν Ρεχητσ Ρεχηνυνγ 
ζυ τραγεν. ∆ιε δριττσχητζενδε Ωιρκυνγ δερ Γρενζωερτε ιστ δανν αυχη ωειτγεηενδ ανερκανντ156
υνδ νυνµεηρ αυχη ϖοµ ΕυΓΗ βεσττιγτ157. 
Ζυµ γεσχητζτεν Περσονενκρεισ γεηρεν αλλ διεϕενιγεν, διε µγλιχηερωεισε δυρχη εινε 
Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ ιν ιηρερ Γεσυνδηειτ βεειντρχητιγτ σινδ. ∆ασ σινδ διε Περσονεν, διε 
σιχη ηινρειχηενδ δαυερηαφτ ιν δεµ ϖον δερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ βετροφφενεν Γεβιετ αυφ−
ηαλτεν. ∆ιε νοτωενδιγε ∆αυερ ηνγτ ϖον δερ Αρτ δεσ Γρενζωερτσ αβ (ϑαηρεσ−, Ταγεσ− οδερ 
Στυνδενµιττελωερτ)158.
∆ερ Εινζελνε ηατ δαναχη ειν συβϕεκτιϖεσ Ρεχητ αυφ Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε. ∆ιεσεσ Ρεχητ 
ιστ φρειλιχη νοχη νιχητ αυφ βεστιµµτε λυφτθυαλιττσϖερβεσσερνδε Μαναηµεν γεριχητετ. Εσ ιστ 
αβερ γεωισσερµαεν δερ συβϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε Ηυµυσ, αυφ δεµ Ανσπρχηε αυφ κονκρετε Μα−
ναηµεν γεδειηεν κννεν. 
β) Ανσπρυχη αυφ πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν
Εινεν Ανσπρυχη αυφ πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν αυσ  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ (ι.ς.µ. δερ 
ϕεωειλσ ιν Βετραχητ κοµµενδεν Εινγριφφσερµχητιγυνγ) ωιρδ µαν γρυνδστζλιχη βεϕαηεν κν−
νεν159. ∆ενν ωενν Γρενζωερτε εινε συβϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε Φυνκτιον ερφλλεν160, λεγτ διεσ ναηε, 
150 ςγλ. 2. υ. 12. Ερωγυνγσγρυνδ σοωιε Αρτ. 1, 2 Νρ. 5 δερ Λυφτθυαλιττσραηµενριχητλινιε.
151 ∆ασ Γεµεινσχηαφτσρεχητ ζιελτ µιτ δερ Εινρυµυνγ ινδιϖιδυελλερ, κλαγεωεισε δυρχησετζβαρερ Ρεχητσποσιτιονεν 
νιχητ νυρ αυφ δεν Σχηυτζ ινδιϖιδυελλερ Ιντερεσσεν, σονδερν αυχη αυφ σεινε εφφεκτιϖε ∆υρχησετζυνγ. ∆ιε Γεωη−
ρυνγ ϖον Κλαγερεχητεν ιστ ειν δεζεντραλεσ ∆υρχησετζυνγσινστρυµεντ δεσ Γεµεινσχηαφτσρεχητσ. ςγλ. ηιερζυ 
v. Danwitz, ςερωαλτυνγσρεχητλιχηεσ Σψστεµ υνδ Ευροπισχηε Ιντεγρατιον, 1996, Σ. 236; DÄrr, ιν: Σοδαν/Ζιεκοω 
(Ηρσγ.), ςωΓΟ, Στανδ: ϑανυαρ 2003, ΕςΡ Ρν. 448; Ehlers, ∆ιε Ευροπισιερυνγ δεσ ςερωαλτυνγσπροζερεχητσ, 
1999, Σ. 49; Everling, ΝςωΖ 1993, 209 (215); Masing, ∆ιε Μοβιλισιερυνγ δεσ Βργερσ φρ διε ∆υρχησετζυνγ δεσ 
Ρεχητσ. Ευροπισχηε Ιµπυλσε φρ εινε Ρεϖισιον δερ Λεηρε ϖοµ συβϕεκτιϖεν−φφεντλιχηεν Ρεχητ, 1997, Σ. 42 φφ., 50 
φφ.; Schmidt-AÅmann, ∆ςΒλ. 1993, 924 (934); Schoch, ∆ιε Ευροπισιερυνγ δεσ ϖερωαλτυνγσγεριχητλιχηεν Ρεχητσ−
σχηυτζεσ, 2000, Σ. 22.
152 Schoch, ΝςωΖ 1999, 457 (464).
153 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 30. 5. 1991, Ρσ. Χ−59/89, Σλγ. 1991, Ι−2607, Τζ. 19  Κοµµισσιον/∆ευτσχηλανδ (ζυρ Βλει−
Ριχητλινιε).
154 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 30. 5. 1991, Ρσ. Χ−361/88, Σλγ. 1991, Ι−2567, Τζ. 16  Κοµµισσιον/∆ευτσχηλανδ (ζυρ ΣΟ2−
Ριχητλινιε).
155 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 17. 10. 1991, Ρσ. Χ−58/89, Σλγ. 1991, Ι−4983, Τζ. 14  Κοµµισσιον/∆ευτσχηλανδ (ζυρ Τρινκ−
ωασσερ−Ριχητλινιε).
156 ∆αφρ ετωα ΒςερωΓΕ 128, 278 (286); 129, 296 (300); ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2007, 233 (236); ςΓ Μν−
χηεν, ΝςωΖ 2005, 839 (840); ςΓ Στυττγαρτ, ΝςωΖ 2005, 971 (973 φ.); Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  48α 
Ρν. 23; ders., ΝςωΖ 2003, 257 (264); ders., ςερωΑρχη 2006, 429 (447 φ.); Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 
(172); Schoch, ΝςωΖ 1999, 457 (464); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (370); Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (192).
157 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 25. 7. 2008, Ρσ. Χ−237/07, ΝςωΖ 2008, 984 (985, Τζ. 37 φφ.).
158 Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (433, 448).
159 Σο αυχη ΒςερωΓΕ 128, 278 (289 φφ.); 129, 296 (301, 305); Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (449); Sparwasser, 
ΝςωΖ 2006, 369 (370); Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (193). Α.Α. ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2007, 230 (232) υντερ 
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ειν συβϕεκτιϖεσ Ρεχητ αυχη αυφ Εινσατζ δερϕενιγεν Ινστρυµεντε ζυ βεφρωορτεν, διε ζυρ Εινηαλ−
τυνγ διεσερ Ωερτε διενεν σολλεν. ∆ιε διεσεν Ινστρυµεντεν ζυγρυνδελιεγενδεν ςορσχηριφτεν, 
ναµεντλιχη  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ, διενεν δερ ∆υρχησετζυνγ δερ αυφ δεν Σχηυτζ δερ 
µενσχηλιχηεν Γεσυνδηειτ αβζιελενδεν Γρενζωερτε δερ 22. ΒΙµΣχης υνδ δαµιτ δεµ Σχηυτζ 
ινδιϖιδυελλερ Ιντερεσσεν, σινδ αλσο Σχηυτζνορµεν ιµ Σιννε δερ  ευροπαρεχητλιχη αυφγελαδε−
νεν161  Σχηυτζνορµτηεοριε.
∆ερ Ανσπρυχη αυφ πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν βεστεητ αλλερδινγσ νυρ σολανγε, αλσ (πφλιχητ−
ωιδριγ) νοχη κειν Λυφτθυαλιττσπλαν αυφγεστελλτ ωορδεν ιστ162. ∆ενν διε Πλνε λεγεν ειν βεηρ−
δεν− υνδ ρεχητστργερβεργρειφενδεσ κοορδινιερτεσ Ηανδλυνγσπρογραµµ ζυρ Γρενζωερτδυρχη−
σετζυνγ φεστ. Αν διεσεσ Προγραµµ σινδ διε ζυστνδιγεν Στελλεν ναχη Μαγαβε δεσ  47 Αβσ. 6 
ΒΙµΣχηΓ γεβυνδεν. Ναχη διεσερ γεσετζγεβερισχηεν Κονζεπτιον ερφολγτ διε Γρενζωερτδυρχη−
σετζυνγ ναχη δερ Αυφστελλυνγ δερ Πλνε δυρχη Πλανϖολλζυγ. ∆αµιτ δρφτεν πλανυναβηνγιγε 
Μαναηµεν ζωαρ νιχητ ϖον ϖορνηερειν υνζυλσσιγ σειν. Ιν διεσερ Σιτυατιον ιστ εσ αβερ νιχητ 
ερµεσσενσφεηλερηαφτ, ωενν διε Βεηρδε δεραρτιγε Μαναηµεν µιτ δερ Βεγρνδυνγ αβλεηντ, εσ 
βεστεηε ειν (γεειγνετερ!) Λυφτθυαλιττσπλαν υνδ διε βεγεηρτε Μαναηµε σει δαριν νιχητ ϖοργε−
σεηεν. Αν διε Στελλε δεσ Ανσπρυχησ αυφ πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν τριττ δανν ειν Ανσπρυχη 
αυφ Πλανϖολλζυγ:
χ) Ανσπρυχη αυφ ςολλζυγ βεστεηενδερ Λυφτθυαλιττσπλνε
Ωασ δεν ςολλζυγ βεστεηενδερ Λυφτθυαλιττσπλνε ανγεητ, ωιρδ µαν εβενσο ωιε φρ διε πλανυν−
αβηνγιγεν Μαναηµεν δαϖον αυσζυγεηεν ηαβεν, δασσ διε συβϕεκτιϖ ρεχητλιχηε Φυνκτιον δερ 
Γρενζωερτε διε Ανναηµε εινεσ συβϕεκτιϖεν Ρεχητσ αυφ Εινσατζ δεσ δερ Γρενζωερτεινηαλτυνγ 
διενενδεν Ινστρυµενταριυµσ ναηε λεγτ. Αν διεσερ Στελλε κοµµτ νοχη ηινζυ, δασσ µιτ δεµ 
Λυφτθυαλιττσπλαν δασ γεσετζλιχη ϖοργεσεηενε Κοορδινιερυνγσινστρυµεντ ζυρ Γρενζωερτδυρχη−
σετζυνγ ϖορλιεγτ.
∆εµγεµ ωιρδ φρ στραενϖερκεηρσβεσχηρνκενδε Φεστλεγυνγεν εινεσ Λυφτθυαλιττσπλανσ ειν 
Ανσπρυχη δερ ηιερδυρχη Βεγνστιγτεν αυσ  40 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ϖιελφαχη βεϕαητ163.
Ζυτρεφφενδερωεισε ωιρδ µαν αβερ δαρβερ ηιναυσ εινεν Ανσπρυχη αυφ Πλανϖολλζυγ αυχη φρ 
σονστιγε ιν εινεµ Λυφτθυαλιττσπλαν γετροφφενε Φεστλεγυνγεν αννεηµεν µσσεν164. Ανσπρυχησ−
γρυνδλαγε ιστ  47 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ (ι.ς.µ. δερ ϕεωειλσ ιν Βετραχητ κοµµενδεν Εινγριφφσερ−
µχητιγυνγ). 
Σοωειτ γεγεν εινεν δεραρτιγεν αλλγεµεινεν Ανσπρυχη αυφ Πλανϖολλζυγ δαραυφ ϖερωιεσεν ωιρδ, 
διε Πλνε βνδεν νυρ διε ςερωαλτυνγ, σειεν ρειν ιντερνεσ ςερωαλτυνγσηανδελν, σο δασσ δαραυσ 
κεινε Ανσπρχηε δεσ Βργερσ ερωαχησεν κνντεν165, βερζευγτ διεσ νιχητ. Ζυνχηστ δαρφ νιχητ 
ϖερκανντ ωερδεν, δασσ διε ιν  47 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ ανγεορδνετε ςερβινδλιχηκειτ δερ Πλνε 
αυενρεχητλιχηε Ωιρκυνγ βερειτσ ινσοωειτ βεωιρκτ, αλσ αλλε ζυστνδιγεν Ρεχητστργερ γεβυνδεν 
ωερδεν, αλσο νιχητ ετωα νυρ δερ Τργερ δερ φρ διε Πλαναυφστελλυνγ ζυστνδιγεν Ιµµισσιονσ−
Ηινωεισ αυφ δεν Χηαρακτερ ϖον  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ αλσ βλοερ Αυφγαβενζυωεισυνγσνορµ υνδ διε Κοορδι−
νιερυνγσφυνκτιον δερ Λυφτθυαλιττσπλνε.
160 ςγλ. ϖορστεηενδ α).
161 ςγλ. ϖορστεηενδ α).
162 WÄckel, ΝυΡ 2008, 32 (34). Ιν διεσεµ Σιννε ωοηλ αυχη ΒςερωΓΕ 129, 296 (301 φφ., ινσβ. Ρν. 25, 31).
163 Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 (173); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (374); Steenbuck, ΝςωΖ 2005, 
770 (771); Zeiss, ΥΠΡ 2005, 253 (254).
164 Εβενσο Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (449); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (373); Rehbinder, ΝυΡ 2005, 493 
(498). Ωοηλ αυχη ΒςερωΓ, ΝϑΩ 2007, 3591 (3591 φ.).
165 Σο Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 (173).
=>
σχηυτζβεηρδε166. ∆ασ βετριφφτ αβερ ζυνχηστ νυρ δασ ςερηλτνισ ζωισχηεν υντερσχηιεδλιχηεν 
ςερωαλτυνγστργερν. Ωασ δασ ςερηλτνισ ζυµ Βργερ ανγεητ, βεδευτετ διε Τατσαχηε, δασσ σιχη 
φρ ιην αυσ εινεµ Λυφτρεινηαλτε− βζω. Ακτιονσπλαν κεινε υνµιττελβαρεν Pflichten εργεβεν167
νιχητ, δασσ ερ νιχητ γλειχηωοηλ δυρχη δεν Πλαν (ι.ς.µ.  47 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ) berechtigt ωερ−
δεν κνντε. Ναχη δερ Σψστεµατικ δεσ Λυφτθυαλιττσρεχητσ ηατ διε ςερωαλτυνγ  γεωισσερµαεν 
αυφ δερ ερστεν Στυφε168  διε Ωαηλ, ωιε σιε διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε γεωηρλειστετ169. Μιτ 
δερ Υµσετζυνγ δερ ιν Λυφτθυαλιττσπλνεν εντηαλτενεν Μαναηµεν  αυφ δερ ζωειτεν Στυφε 
µυσσ διε Εινηαλτυνγ δερ Γρενζωερτε δανν αβερ αυχη γεωηρλειστετ σειν. ∆ιε Ινπφλιχητναηµε 
δερ Βεηρδεν ναχη  47 Αβσ. 6 ΒΙµΣχηΓ διεντ µιττελβαρ δερ ∆υρχησετζυνγ δερ δριττσχητζεν−
δεν Γρενζωερτε υνδ ερφολγτ δαµιτ αυχη ιµ Ιντερεσσε δεσ ϖον Γρενζωερτβερσχηρειτυνγεν βε−
τροφφενεν Περσονενκρεισεσ. ∆ιεσ σπριχητ δαφρ, δεν Λυφτθυαλιττσπλνεν εινε δυρχη  47 Αβσ. 6 
ΒΙµΣχηΓ ϖερµιττελτε  (ρειν) βερεχητιγενδε  Αυενωιρκυνγ αυχη ιµ ςερηλτνισ ζυµ Βργερ 
ζυζυσπρεχηεν170.
∆αναχη ηατ δερ Εινζελνε ναχη  47 Αβσ. 6 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ εινεν Ανσπρυχη δαραυφ, δασσ διε 
ϕεωειλσ ζυστνδιγε Βεηρδε διε ιµ Λυφτθυαλιττσπλαν φεστγελεγτεν Μαναηµεν δυρχηφηρτ. Ιστ 
δερ Βεηρδε δυρχη δασ Φαχηρεχητ ειν Ερµεσσεν εινγερυµτ, βεστεητ ωεγεν δερ ρεγελµιγ 
ανζυνεηµενδεν Ρεδυζιερυνγ δεσ Εντσχηλιευνγσερµεσσενσ αυφ Νυλλ171 ϕεδενφαλλσ ειν Αν−
σπρυχη αυφ γεειγνετε Μαναηµεν.  47 Αβσ. 6 Σ. 2 ΒΙµΣχηΓ ϖερµιττελτ δεµγεµ ειν συβ−
ϕεκτιϖεσ Ρεχητ αυχη Βερχκσιχητιγυνγ δερ πλανυνγσρεχητλιχηεν Φεστλεγυνγεν δεσ Λυφτθυαλι−
ττσπλανσ ιν δερ Αβωγυνγ172.
δ) Ανσπρυχη αυφ Αυφστελλυνγ (αυσρειχηενδερ) Λυφτθυαλιττσπλνε
Φραγλιχη ιστ, οβ δεµ Εινζελνεν βει εινερ βερσχηρειτυνγ δερ Ιµµισσιονσωερτε αυχη ειν Αν−
σπρυχη αυφ Αυφστελλυνγ εινεσ Λυφτθυαλιττσπλανσ γεµ  47 Αβσ. 1 υ. 2 ΒΙµΣχηΓ ζυστεηεν 
κανν. ∆ιε Φραγε ωιρδ ιν Ρεχητσπρεχηυνγ173 ωιε Λιτερατυρ174 υντερσχηιεδλιχη βεαντωορτετ.
Γεγεν εινεν Ανσπρυχη αυφ Πλαναυφστελλυνγ ωιρδ διε ϖορστεηενδ δαργεστελλτε Ζωειστυφιγκειτ 
δεσ Λυφτθυαλιττσρεχητσ ινσ Φελδ γεφηρτ. ∆ιε ερστε Στυφε, διε νιχητ υνµιττελβαρ λυφτϖερβεσσερνδ 
ωιρκενδε Λυφτθυαλιττσπλανυνγ ηαβε ζυνχηστ νυρ εινε ϖερωαλτυνγσιντερνε Κοορδινιερυνγσ−
φυνκτιον υνδ σει δεσηαλβ αλσ αυερηαλβ δεσ Ρεχητσκρεισεσ δερ Βετροφφενεν στεηενδ ανζυσε−
166 ςγλ. οβεν ςΙ.2.β), Σ. 52.
167 ςγλ. οβεν ςΙ.2.β), Σ. 53.
168 Σο Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (373).
169 ∆ενν διε ςερωαλτυνγ ιστ ρεγελµιγ νιχητ αυφ βεστιµµτε πλανυναβηνγιγε Μαναηµεν φεστγελεγτ (ϖγλ. οβεν 
ςΙ.2.χ)αα), Σ. 53) υνδ αυχη δερ Ινηαλτ εινεσ αυφζυστελλενδεν Λυφτθυαλιττσπλαν στεητ γρυνδστζλιχη ιν ιηρεµ Ερ−
µεσσεν (ϖγλ. οβεν ςΙ.2.α), Σ. 51).
170 Ιµ Εργεβνισ εβενσο Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (194 φ.).
171 ςγλ. οβεν ςΙ.2.β), Σ. 52 (ζυ Φν. 110).
172 Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (374).
173 Γεγεν εινεν Ανσπρυχη αυφ Πλαναυφστελλυνγ ΒςερωΓΕ 128, 278 (281 φφ., ςοραβεντσχηειδυνγσερσυχηεν αν δεν 
ΕυΓΗ); ςΓ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 839 (841) υ. 1219 (1221 φ.). Φρ εινεν Ανσπρυχη ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 
2007, 233 (235 φ.); ςΓ Στυττγαρτ, ΝςωΖ 2005, 971 φφ.
174 Γεγεν εινεν Ανσπρυχη αυφ Πλαναυφστελλυνγ ετωα Herrmann, ιν: Κοχη/Σχηευινγ (Ηρσγ.), ΓΚ ΒΙµΣχηΓ, Στανδ 
Μαι 2005,  47 Ρν. 133; Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  47 Ρν. 50; Scheidler, ΛΚς 2008, 55 (56 φ.). Εινεν 
Ανσπρυχη βεφρωορτενδ Jarass, ςερωΑρχη 2006, 429 (449); Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 (173); Krohn, 
ΖΥΡ 2005, 371 (373); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (376 φ.); Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (195 φ.); ders., ΖΥΡ 
2008, 23 (25 φ.); WÄckel, ΝυΡ 2007, 598 (599 φφ.). Ναχη Rehbinder, ΝυΡ 2005, 493 (498) κοµµτ ειν Ανσπρυχη 
νυρ βειµ Ακτιονσπλαν ιν Βετραχητ.
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ηεν175. Αλλειν υντερ Ηινωεισ αυφ διε συβϕεκτιϖ−ρεχητλιχηε Θυαλιττ δερ Ιµµισσιονσωερτε ωιρδ 
σιχη διεσεσ Αργυµεντ ωοηλ νιχητ εντκρφτεν λασσεν, ωειλ δαραυσ νοχη κειν Ανσπρυχη αυφ εινε 
κονκρετε Μαναηµε αβγελειτετ ωερδεν κανν176. Υνδ υνµιττελβαρ λυφτθυαλιττσϖερβεσσερνδ υνδ 
σοµιτ διε Σιτυατιον δερ Βετροφφενεν ϖερβεσσερνδ ωιρκτ ερστ δερ Πλανϖολλζυγ γεµ  47 Αβσ. 6 
ΒΙµΣχηΓ (σοωιε διε πλανυναβηνγιγεν Μαναηµεν γεµ  45 Αβσ. 1 Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ). 
Εντσχηειδενδ φρ εινεν Ανσπρυχη αυφ Πλαναυφστελλυνγ δρφτε σπρεχηεν, δασσ νυρ σο διε ∆υρχη−
σετζυνγ δεσ  γεµεινσχηαφτσρεχητλιχη ινδυζιερτεν  συβϕεκτιϖεν Ρεχητσ αυφ Εινηαλτυνγ δερ 
Ιµµισσιονσωερτε εφφεκτιϖ γεσιχηερτ ερσχηειντ. ∆ιε Εµισσιονσ− υνδ Ιµµισσιονσσιτυατιον ιστ 
ζυµειστ σεηρ κοµπλεξ υνδ διε Αυφστελλυνγ εινεσ Λυφτθυαλιττσπλανσ ωιρδ δεσηαλβ ϖιελφαχη 
σχηον ρειν τατσχηλιχη υνεντβεηρλιχη σειν, υµ διεσε Κοµπλεξιττ ζυ βεωλτιγεν υνδ ωειτερε 
Ηανδλυνγσοπτιονεν ζυµ Σχηυτζ δερ Βετροφφενεν ερστ εινµαλ ζυ ερκεννεν177. ∆ασ δρφτε αυχη 
δασ Αργυµεντ εντκρφτεν, δερ Ακτιονσπλαν σελβστ βεωιρκε υνµιττελβαρ νοχη κεινε ςερβεσσε−
ρυνγ δερ Λυφτθυαλιττ. Σεινε Ερµιττλυνγσ− υνδ Κοορδινιερυνγσφυνκτιον, σεινε µιττελβαρε 
Σχηυτζωιρκυνγ, βεγρνδετ γεραδε διε ειγενστνδιγε Βεδευτυνγ δεσ Ακτιονσπλανσ γεγενβερ 
υνµιττελβαρ ιµµισσιονσµινδερνδ ωιρκενδεν Μαναηµεν  υνδ ζωαρ αυχη ιµ Ιντερεσσε δερ 
δυρχη δεν Γρενζωερτ γεσχητζτεν Περσονεν. ∆ασ σπριχητ δαφρ, δασσ διεσεν Περσονεν αυχη διε 
Ρεχητσµαχητ ζυρ ∆υρχησετζυνγ δερ Πλανυνγσπφλιχητ εινγερυµτ ιστ178.
Ιν διεσεµ Σιννε ηατ νυνµεηρ αυχη δερ ΕυΓΗ εντσχηιεδεν179: ∆ερ βετροφφενε Εινζελνε µσσε 
ιµ Φαλλε δερ Γεφαηρ εινερ Γρενζωερτβερσχηρειτυνγ βει δεν ζυστνδιγεν νατιοναλεν Βεηρδεν 
διε Ερστελλυνγ εινεσ Ακτιονσπλανσ ερωιρκεν κννεν, υνδ ζωαρ αυχη δανν, ωενν ερ ναχη δεµ 
νατιοναλεν Ρεχητ βερ ανδερε Ηανδλυνγσµγλιχηκειτεν ϖερφγεν σολλτε, υµ διε Βεηρδεν δαζυ 
ζυ βρινγεν, Μαναηµεν ζυρ Βεκµπφυνγ δερ Λυφτϖερσχηµυτζυνγ ζυ τρεφφεν. Ιµ Ραηµεν δεσ 
Ακτιονσπλανσ σειεν Μαναηµεν ζυ εργρειφεν, διε γεειγνετ σινδ, διε Γεφαηρ δερ βερσχηρει−
τυνγ δερ Γρενζωερτε υντερ Βερχκσιχητιγυνγ δερ τατσχηλιχηεν Υµστνδε υνδ αλλερ βετροφφενεν 
Ιντερεσσεν αυφ ειν Μινιµυµ ζυ ϖερρινγερν υνδ σχηριττωεισε ζυ εινεµ Στανδ υντερηαλβ διεσερ 
Ωερτε ζυρχκζυκεηρεν.
Λυφτθυαλιττσπλνε σινδ ιηρερ Ρεχητσνατυρ ναχη Φαχηπλνε ειγενερ Αρτ180. ∆ερ Ανσπρυχη αυφ 
Πλανερστελλυνγ ιστ δαηερ ιµ Ωεγε δερ αλλγεµεινεν Λειστυνγσκλαγε181 βζω. αλλγεµεινεν Φεστ−
στελλυνγσκλαγε182 δυρχηζυσετζεν.
ςΙΙ. Γεµεινσαµε ςορσχηριφτεν
Αυσ δεµ σιεβεντεν Τειλ δεσ ΒΙµΣχηΓ ( 48−62) σινδ ηερϖορζυηεβεν δασ Τρεννυνγσγεβοτ 
δεσ  50 ΒΙµΣχηΓ σοωιε διε βερωαχηυνγσϖορσχηριφτεν δερ  52 φφ. ΒΙµΣχηΓ.
175 Ιν διεσεµ Σιννε ΒςερωΓΕ 128, 278 (286 φφ.); ςΓ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 839 (841); Willand/Buchholz, 
ΝϑΩ 2005, 2641 (2644).
176 Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (376); Strohm, ΖΥΡ 2005, 371 (372). Ζυ κυρζ γρειφτ δεσηαλβ διε Αργυµεντατι−
ον ϖον ςΓ Στυττγαρτ, ΝςωΖ 2005, 971 (974) υνδ Klinger/LÄwenberg, ΖΥΡ 2005, 169 (173).
177 ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2005, 1094 (1095); Krohn, ΖΥΡ 2005, 371 (373).
178 WÄckel, ΝυΡ 2007, 598 (601).
179 ΕυΓΗ, Υρτ. ϖ. 25. 7. 2008, Ρσ. Χ−237/07, ΝςωΖ 2008, 984 (985, Τζ. 39 φφ.).
180 ςγλ. ηιερζυ Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 369 (375 φ.) σοωιε Streppel, ΕυρΥΠ 2006, 191 (196 φ.), ϕεω. µ.ω.Ν.
181 ςΓΗ Μνχηεν, ΝςωΖ 2007, 233 (233); ςΓ Στυττγαρτ, ΝςωΖ 2005, 971 (972); Sparwasser, ΝςωΖ 2006, 
369 (376).
182 ∆ιεσ, ωενν µαν µιτ δερ Ρεχητσπρεχηυνγ Φεστστελλυνγσκλαγε γεγεν διε στετσ υρτειλστρευε φφεντλιχηε Ηανδ νιχητ 
αµ Συβσιδιαριττσγρυνδσατζ σχηειτερν λσστ; ϖγλ. ηιερζυ Kopp/Schenke, ςωΓΟ, 15. Αυφλ. 2007,  43 Ρν. 28.
?@
ABC Γεµ  50 ΒΙµΣχηΓ σινδ βει ραυµβεδευτσαµεν Πλανυνγεν υνδ Μαναηµεν διε φρ εινε 
βεστιµµτε Νυτζυνγ ϖοργεσεηενεν Φλχηεν εινανδερ σο ζυζυορδνεν, δασσ σχηδλιχηε Υµωελτ−
εινωιρκυνγεν υνδ στρφαλλβεδινγτε Αυσωιρκυνγεν αυφ Ωοην− υνδ σονστιγε σχηυτζωρδιγε 
Γεβιετε σοωειτ ωιε µγλιχη ϖερµιεδεν ωερδεν.  50 ΒΙµΣχηΓ νορµιερτ δαµιτ ειν Τρεν−
νυνγσγεβοτ. Οβ εσ σιχη δαβει υµ ειν Οπτιµιερυνγσγεβοτ ηανδελτ, δεµ ιµ Ραηµεν πλανερι−
σχηερ Αβωγυνγ ειν ερηητεσ Γεωιχητ βειζυµεσσεν ιστ, ιστ υµστριττεν183.
 50 ΒΙµΣχηΓ γιλτ ζ.Β. φρ Ραυµορδνυνγσπλνε, Βαυλειτπλνε υνδ στραενρεχητλιχηε Πλαν−
φεστστελλυνγσβεσχηλσσε.
(2) Ναχη  52 Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ηαβεν διε ζυστνδιγεν Βεηρδεν διε ∆υρχηφηρυνγ δεσ 
ΒΙµΣχηΓ υνδ δερ αυφ διεσεσ Γεσετζ γεσττζτεν Ρεχητσϖερορδνυνγεν ζυ βερωαχηεν.  52 
Αβσ. 1 ΒΙµΣχηΓ ιστ εινε Αυφγαβεννορµ, βεγρνδετ αλσο κεινε Βεφυγνισσε.
∆αµιτ διε ζυστνδιγεν Βεηρδεν διε φρ ιηρε βερωαχηυνγσαυφγαβεν υνερλσσλιχηεν Ινφορµα−
τιονεν γεωιννεν κννεν, ηατ δερ Γεσετζγεβερ ιν  52 Αβσ. 2−6 ΒΙµΣχηΓ βεστιµµτε Περσονεν 
(ινσβ. Ειγεντµερ υνδ Βετρειβερ ϖον Ανλαγεν) ζυρ ∆υλδυνγ βεστιµµτερ βερωαχηυνγσµα−
ναηµεν υνδ ζυρ Ινφορµατιονσγεωηρυνγ ϖερπφλιχητετ. Ιν δεν  26−31 ΒΙµΣχηΓ σινδ δεν 
ζυστνδιγεν Βεηρδεν σπεζιελλε ιµµισσιονσσχηυτζρεχητλιχηε βερωαχηυνγσβεφυγνισσε ζυρ 
Ερµιττλυνγ ϖον Ιµµισσιονεν υνδ Εµισσιονεν εινγερυµτ.
Βει βεστιµµτεν γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν ωιρδ διε σταατλιχηε βερωαχηυνγ δυρχη 
εινε βετριεβσιντερνε, φαχηκυνδιγε υνδ ειγενϖεραντωορτλιχηε βερωαχηυνγ ιν Γεσταλτ δεσ Βε−
τριεβσβεαυφτραγτεν φρ Ιµµισσιονσσχηυτζ εργνζτ ( 53−58 ΒΙµΣχηΓ; 5. ΒΙµΣχης). 
Βει γενεηµιγυνγσβεδρφτιγεν Ανλαγεν µιτ βεσονδερεµ Γεφαηρενποτεντιαλ ι.Σ.δ.  58α Αβσ. 1 
Σ. 1 ΒΙµΣχηΓ ηατ δερ Βετρειβερ δυρχη πριϖατρεχητλιχηεν Αρβειτσ− οδερ ∆ιενστϖερτραγ µινδεσ−
τενσ εινεν φαχηκυνδιγεν Στρφαλλβεαυφτραγτεν ζυ βεστελλεν ( 58α−58δ ΒΙµΣχηΓ; 
5. ΒΙµΣχης).
183 Βεφρωορτενδ ΒςερωΓΕ 71, 163 (165 φ.); ΒςερωΓ, ΝςωΖ 1989, 151 (152); Hansmann, ιν: Λανδ−
µανν/Ροηµερ, Υµωελτρεχητ Βδ. 1,  50 ΒΙµΣχηΓ Ρν. 50; Jarass, ΒΙµΣχηΓ, 7. Αυφλ. 2007,  50 Ρν. 19.  Αβ−
λεηνενδ ΒςερωΓΕ 108, 248 (256): βλοε Αβωγυνγσδιρεκτιϖε; εβενσο Halama, ςΒλΒΩ 2006, 132 (133); Kup-
fer/Wurster, ∆ιε ςερωαλτυνγ 40 (2007), 239 (270); τενδενζιελλ αυχη ΒςερωΓ, ΖφΒΡ 2005, 71 φ. σοωιε Βςερω−
ΓΕ 125, 116 (172).
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Normen erarbeiten Normen kaufen Normen anwenden
Startseite > Erfolg durch Normung  
Normen erbringen einen hohen betriebs- und volkswirtschaftlichen Nutzen, der für 
Deutschland auf rund 16 Milliarden Euro pro Jahr beziffert wurde. 
  
Normen fördern den weltweiten Handel und dienen der Rationalisierung, der 
Qualitätssicherung, dem Schutz der Gesellschaft sowie der Sicherheit und Verständigung. 
Das Wirtschaftswachstum wird durch Normen stärker beeinflusst als durch Patente oder 
Lizenzen. 
  
Normung ist ein strategisches Instrument im Wettbewerb. Unternehmen, die sich an der 
Normungsarbeit beteiligen, erzielen Vorteile durch ihren Wissens- und Zeitvorsprung. Sie 
können dadurch Forschungsrisiken und Entwicklungskosten senken. Durch die 
Anwendung von Normen können Transaktionskosten, z. B. im Einkauf und bei 
Ausschreibungen, deutlich reduziert werden. 
                           
Normen leisten einen bedeutenden Beitrag zur Deregulierung, indem sie den Staat von 
technischen Detailregelungen entlasten. Durch die Verweisung auf Normen kann der 
Gesetzgeber zudem wesentlich flexibler auf Änderungen im Stand der Technik reagieren. 
Erfolg durch Normung
Internationaler Handel  
Internationale und 
Europäische Normen 
funktionieren wie eine 
gemeinsame technische Sprache, die von 
Handelspartnern zur Vermeidung von 
technischen Handelshemmnissen auf dem 
globalen Markt verwendet wird. mehr  
Globaler Marktzugang  
Die Anwendung von 
internationalen Normen 
und die aktive Teilnahme 
am Normungsprozess erleichtern den 
Marktzugang von Produkten und 
Dienstleistungen. Normen sind damit Basis 
für den Erfolg von Unternehmen am 
Weltmarkt. mehr  
Innovationsmanagement  
Normung und 
Standardisierung haben 
positive Effekte auf den 
gesamten 
Innovationsprozess, von 
der Grundlagenforschung 
bis zur Marktfähigkeit neuer Produkte. 
Normen sind eine Wissensbasis und ein 
Katalysator für Innovationen. mehr  
Wirtschaftlichkeit  
Ein Unternehmen kann 
durch Anwendung von 
Normen Kosten einsparen. 
Alle Bereiche eines 
Unternehmens profitieren. 
mehr  
Druckansicht 
Suche  
 
  
Alle Bereiche
 Suchen  
  
Warum Normen? Experten 
antworten. 
 
Der Nutzen 
der Normung 
hat viele 
Facetten. Hier 
finden Sie 
Links zu einigen Kurzfilmen. 
mehr  
Downloads 
Zusammenfassung 
Nutzen der Normung 
(221.1 KB) 
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Sie sind hier: Startseite > Lärm - Aktuelles > Lärmprobleme > Nachbarschaftslärm 
Lärm 
Nachbarschaftslärm 
Letzte Änderung: 15.04.2009 
Geräusche, die durch Tätigkeiten von Privatpersonen in der Nachbarschaft hervorgerufen werden und störend oder belästigend 
wirken, werden als Nachbarschaftslärm bezeichnet. Zu derartigen Geräuschen gehören beispielsweise die Radiowiedergabe, 
eine Party, Heimwerkerarbeiten in der Wohnung oder im Garten oder auch der Betrieb von Fahrzeugen auf privatem Gelände. 
Lärm, der von benachbarten Gewerbe- oder Industriebetrieben ausgeht, ist kein Nachbarschaftslärm. Es handelt sich um 
Gewerbelärm. Regelungen zum Gewerbelärm enthält die Technische Anleitung zum Schutz gegen Lärm - TA Lärm PDF / 75 KB. 
Ebenfalls nicht um Nachbarschaftslärm handelt es sich bei Geräuschen, die durch kommunale Fahrzeuge (Müllabfuhr, 
Straßenreinigung) verursacht werden. 
Zum Schutz vor Nachbarschaftslärm existieren keine speziellen bundeseinheitlichen gesetzlichen Regelungen. Hinweise finden 
sich in Landesimmissionsschutzgesetzen der Bundesländer, in Regelungen der Kommunen oder auch in Hausordnungen. In 
bestimmten Fällen kann auch das Bürgerliche Gesetzbuch (§ 906 und § 1004) Anwendung finden. 
Um Menschen in Wohnräumen vor unzumutbaren Belästigungen durch Schallübertragung zu schützen, wurden in der DIN 4109 
"Schallschutz im Hochbau - Anforderungen und Nachweise" Anforderungen an den Schallschutz festgelegt. Diese Norm gilt u.a. 
zum Schutz gegen Geräusche, z.B. Sprache, Musik, Gehen, aus fremden Räumen. Auch bei Erfüllung der Anforderungen ist 
nicht zu erwarten, dass Geräusche von außen und innen nicht mehr wahrgenommen werden. 
Im Bereich des Nachbarschaftslärms entscheiden häufig eine Information über die Lärmquelle und die Einstellung zu ihr, ob ein 
Geräusch überhaupt als Lärm betrachtet wird. Sprechen Sie gegebenenfalls mit anderen Nachbarn, ob diese sich auch gestört 
fühlen. 
Liegt eine Belästigung oder Störung vor, ist der Verursacher immer der erste Ansprechpartner. Als Mieter können Sie sich auch 
an den Vermieter wenden. Der nächste Ansprechpartner ist die Ordnungsbehörde. 
Als letzte Möglichkeit bleibt der private Rechtsweg. Vor einem solchen Schritt sollten Informationen über den Erfolg/Mißerfolg 
einer solchen Klage unbedingt eingeholt und die Folgen für das nachbarschaftliche Klima bedacht werden. 
Weitere Hinweise  
 Rechtliche Grundlagen  
 Publikationen  
 Veranstaltungen  
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An wen kann ich mich im Falle einer Ruhestörung 
wenden? 
 
Die jeweils verantwortlichen Verwaltungsbehörden sind nur für die Verfolgung und Ahndung von Lärmstörungen 
zuständig, durch die gegen öffentlich-rechtliche Vorschriften verstoßen wird. 
Bei Verstößen gegen privatrechtliche Vereinbarungen, die über die Bestimmungen des Landes-
Immissionsschutzgesetzes Berlin hinausgehen (wie etwa Ruheschutz während der Mittagszeit in Mietverträgen oder 
zeitliche Verbote für den Einsatz bestimmter Haus- und Gartengeräte in Satzungen von Siedlerverbänden), sollte 
daher die zuständige Hausverwaltung oder der Verband eingeschaltet werden, damit der Lärmverursacher von diesen 
gebeten werden kann, den Lärm abzustellen. Im Streitfall muss in diesen Fällen der Zivilrechtsweg beschritten 
werden. 
Bevor die Umweltschutzbehörden eingeschaltet werden, sollte zunächst der verantwortliche Lärmverursacher gebeten 
werden, das vermeidbare Geräusch zu unterlassen oder das unvermeidbare Geräusch durch geeignete Maßnahmen 
zu mindern. 
Kommt der Lärmverursacher dieser Bitte nicht nach, sollte zur Beseitigung einer noch andauernden erheblichen 
Störung das Ordnungsamt in der Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr bzw. die Polizei in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr über 
die Wache des zuständigen Abschnitts oder in Notfällen (z.B. bei gesundheitsgefährdendem Lärm) über den Notruf 
110 alarmiert werden. 
Wird eine Anzeige erstattet, sollten der Polizei weitere Tatzeugen benannt werden. 
Sofern die Polizei nicht eingeschaltet wird, kann eine schriftliche oder telefonische Beschwerde mit genauer Angabe 
des Lärmgeschehens, der/des Lärmverursacher(s), der Tatzeit und möglichst mit Benennung von Zeugen der jeweils 
zuständigen Verwaltungsbehörde übermittelt werden. 
Zur Beratung in Fragen der Lärmverhütung und Lärmbekämpfung stehen darüber hinaus die Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter der bezirklichen Umweltämter bzw. der Senatsverwaltung für Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz 
während der üblichen Dienstzeiten zur Verfügung. 
Sollten Sie sich durch technische Anlagen Ihres Wohnhauses gestört fühlen (wie z.B. Entlüfter, Fahrstuhl, 
Müllschlucker), wenden Sie sich bitte zunächst an den Eigentümer der Wohnanlage; soweit dann noch erforderlich, 
auch an das örtliche Bezirksamt. 
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Einfluss von Verkehrslärm auf den Bodenwert und auf den Verkehrswert 
von Eigentumswohnungen 
 
Dipl.-Ing. Anne-K. Borowski (Dresden)  
von der IHK Dresden öffentlich bestellte und vereidigte Sachverständige für die Bewertung 
von bebauten und unbebauten Grundstücken 
zertifiziert nach DIN EN 45013 
 
Der folgende Artikel legt dar, wie Immobiliensachverständige den Einfluss des Verkehrslärmes in der 
Verkehrswertermittlung von Wohnimmobilien quantifizieren können. Dies wird am Beispiel von  
Untersuchungen  in Dresden vorgeführt. 
 
Lärm strapaziert nicht bloß die Nerven sondern kann gravierende Gesundheitsschäden 
hervorrufen. Besonders Herz und Kreislauf leiden unter Dauerkrach. „Wenn unsere 
Ergebnisse stimmen, dann ist der Lärm inzwischen nach dem Rauchen das Herzinfarktrisiko 
Nummer zwei“, sagte Dr. Hartmann vom Umweltbundesamt auf einem Symposium des 
Bundesumweltministeriums in Bonn. 
Die Mediziner haben das Problem erkannt, auch bei den Politikern trägt der 
Erkenntnisprozess erste Früchte. So wird in der EU eine Richtlinie für geräuscharme Reifen 
diskutiert. Drängenden Handlungsbedarf gegenüber dem Krach an Straßen, Schienen und 
Flughäfen sieht das Bundesumweltministerium. Hier wird als mittelfristiges Qualitätsziel eine 
Unterschreitung des 65 dB Wertes gesetzt. 
Als praktischer Meß- und Rechenwert für die Kennzeichnung der Schallstärke wurde darum 
der Schalldruckpegel - meistens einfach Schallpegel genannt - eingeführt. Dieser Schallpegel 
stellt den logarithmischen Bezug der vorhandenen absoluten Schalldrücke zum 
Bezugsschalldruck bei der Hörschwelle des Menschen bezogen auf 1000 Hz dar. Die Größe 
des Schallpegels und aller Schallpegeldifferenzen wird in Dezibel (dB) angegeben. Damit 
ergibt sich ein praktischer Pegelbereich von 0 dB (Hörschwelle) bis 120 dB (Schmerzgrenze). 
Mit der Verwendung eines logarithmischen Maßstabes soll das Hörempfinden des Menschen 
nachgebildet werden, denn vom menschlichen Ohr werden linerare Steigerungen der 
physikalisch messbaren Größe des Schalldrucks nicht als lineare Veränderungen empfunden. 
Versuche haben ergeben, dass eine exponentiale Steigerung des Schalldrucks im 
Hörempfinden als lineare Steigerung wahrgenommen wird. Durch die Anwendung eines 
logarithmischen Maßstabes für die exponentiale Steigerung des Schalldruckes und den 
Gebrauch des Schallpegels im linearen Maßstab wird also besser dem linearen Hörempfinden 
des Menschen entsprochen. In der Praxis bedeutet dies zum Beispiel, zwei gleichlaute 
Schallquellen werden zusammen nicht als doppelt so laut empfunden wie eine Schallquelle, 
sondern der Schallpegel erhöht sich nur um 3 dB. Diese zwei gleichlauten Schallquellen 
bringen also zwar eine Verdoppelung der Schallenergie, jedoch wird dies vom menschlichen 
Ohr nur bei leisen Geräuschen auch als doppelt so laut empfunden. Bei Schallpegeln über 50 
dB ergibt erst eine Pegelzunahme um rund 10 dB eine Verdopplung des subjektiven 
Lautstärkeeindrucks. 
 
Negative Einflüsse auf die Gesundheit sind jedoch nur eine Seite des Phänomens 
Verkehrslärm, die andere, uns Sachverständige für Verkehrswertermittlung betreffende Seite, 
ist der Einfluss des Lärmes auf den Verkehrswert von Immobilien. 
 
Zu diesem Thema sind umfassende Untersuchungen und sachdienliche sowie anwendbare 
Veröffentlichungen Mangelware. Die Standardwerke der Verkehrswertermittlung bieten 
lediglich globale Aussagen, die neben der fachlichen Erfahrung allenfalls unterstützend 
herangezogen werden können. Relativ bekannt sind die Arbeiten von Frau Borjans und von 
Herrn Scholland. Die Arbeit von Frau Borjans beruht auf Untersuchungsergebnissen aus 
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innerstädtischen Wohngebieten in Köln. Für Einfamilienhäuser ergibt sich nach Borjans eine 
mittlere Wertminderung von 0,5 % des Bodenwertes bei Zunahme des Schallpegels um 1 
dB(A). Die Veröffentlichung von Herrn Scholland stützt sich auf ein umfangreiches 
Datenmaterial aus drei Städten und Gemeinden unterschiedlicher Größenordnung in 
Nordrhein-Westfalen. Für reine Wohngebiete ergibt sich nach Scholland im Bereich eines 
Schallpegels von 40 bis 60 dB(A) eine mittlere Wertminderung von 1,7 % des Bodenwertes 
bei Zunahme des Schallpegels um 1dB(A). In allgemeinen Wohngebieten ist die 
Wertminderung etwa halb so groß. 
 
Leider sind die Ergebnisse dieser Untersuchungen nicht pauschal anwendbar. Es ist Aufgabe 
jedes Sachverständigen, die den Wert beeinflussenden Faktoren in der 
Verkehrswertermittlung hinreichend genau zu untersuchen und in die Bewertung einfließen 
zu lassen. Zweifellos gehören die Immissionen zu den  tatsächlichen  Eigenschaften  bzw. der 
sonstigen Beschaffenheit des Wertermittlungsobjektes. Sind die Auswirkungen dieser 
Immissionen auf den Verkehrswert jedoch immer gleich ? Zweifellos nein. Würde doch  der 
Verkehrswert eines Tankstellengrundstückes sicher nicht gewinnen, wenn die Tankstelle an 
einer vergleichsweise ruhigen Straße läge. 
Auch hat die aktuelle Marktsituation gravierenden Einfluss darauf, ob sich Immissionen- 
darunter Verkehrslärm- überhaupt auf den Verkehrswert einer Immobilie auswirkt. So wird  
in Zeiten eines Verkäufermarktes buchstäblich jede Immobilie gekauft , die auf dem Markt 
erscheint und nur annähernd in das gesuchte Marktsegment passt.  
In Zeiten eines Käufermarktes, so wie er im Dresdner Raum derzeit in fast allen 
Marktbereichen zu finden ist, in solchen Zeiten finden neben anderen Kriterien auch 
Immissionsbelastungen verstärkt Beachtung. Direkte Auswirkungen sind nur im Bereich der 
zu Wohnzwecken genutzten Immobilien feststellbar. Wie schon beim obigen 
Tankstellenbeispiel ist es nämlich für den Verkehrswert einer Bankfiliale, für Geschäftslagen 
und auch für eine ganze Reihe von Gewerbebetrieben durchaus nicht dem Wert abträglich, an 
einer vielbefahrenen Straße zu liegen. Bei den nun folgenden Untersuchungen werden also 
immer zu Wohnzwecken nutzbare Immobilien im Mittelpunkt der Betrachtung stehen. 
 
Wie kann das Kriterium Verkehrslärm in der Verkehrswertermittlung quantifiziert 
werden ? 
 
In der Fachliteratur finden sich pauschale Aussagen, dass sich Verkehrslärm um bis zu 10 % 
mindernd auf den Bodenwert auswirkt. Bodenwertminderungen ähnlicher Größenordnung 
wurden durch Untersuchungen anhand der Bodenrichtwertkarte in Dresden bestätigt. Ein 
einfacher Vergleich von Bodenwerten für Wohnbebauung an verkehrslärmbelasteten Straßen 
mit an in der Nähe befindlichen ruhiger gelegenen Grundstücken mit gleichartiger 
Wohnbebauung bestätigt den wertmindernden Einfluss von Verkehrslärm auf den Bodenwert 
von Wohngrundstücken (Tabelle 1). Hier finden sich Wertminderungen zwischen 10 % und 
25 %. 
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Vergleich Bodenrichtwerte nach Bodenrichtwertkarte 01.01.2002  
für Wohnbauflächen in Dresden 
 
 
Verkehrslärm-
belastete 
Straße 
Bodenrichtwert 
Verkehrslärm-
belastet 
Grund-
stücks-
typ 
Ent-
fernung
Verkehrslärm-
unbelastete 
Straße 
Bodenrichtwert 
Verkehrslärm-
unbelastet 
Grund-
stückstyp
Grundstraße  130 €/m2 W II   
11 
300 m Wachbergstr. 180 €/m2 W II 11 
W II 12 
Tharandter 
Straße 
120 €/m2 W IV 
22 1,8 
400 m  Dölzschener 
Straße 
135 €/m2 W IV 21 
1,2 
Königsbrücker 
Landstraße  
130 €/m2 W III 
21 
100 m Alexander-
Herzen-Straße
155 €/m2 W III 21 
0,5 
Bautzner 
Landstraße 
160 €/m² W III 
11 
100 m Alexander-
straße 
200 €/m² W III 11 
 
 
Während der Einfluss des Verkehrslärmes in einfachen Wohnlagen, wie bspw. in Löbtau 
(Tharandter Straße) vergleichsweise niedrig ist (12 %) , macht er sich in guten Wohnlagen 
bereits deutlich stärker bemerkbar. Am gravierendsten wirkt sich der Einfluss des 
Verkehrslärmes bei  exklusiver Wohnbebauung aus. So findet sich bspw. im Dresdner 
Stadtteil Weißer Hirsch durchaus noch repräsentative Wohnbebauung an der stark mit 
Verkehrslärm belasteten Bautzner Landstraße mit einem Bodenrichtwert von 160 €/m² für 
eine III-geschossige freistehende Villenbebauung.  An der kaum 100 m entfernten 
Alexanderstraße wird für den exakt gleichen Grundstückstyp bereits ein Bodenrichtwert von 
200 €/m² angegeben (20 % Unterschied beim Bodenwert). Am höher gelegenen Lahmannring 
in ebenfalls ca.  100 m Entfernung von der Bautzner Landstraße werden bereits 340 €/m² für 
ebenfalls III-geschossige Villenbebauung angegeben.   
 
 
Vorgefundener Straßenverkehrslärm 
 
Um das Maß der Verkehrslärmbelastung der einzelnen Straßen festzustellen, wurde der 
Umweltatlas Dresden ausgewertet. § 47 a des Bundes-Immissionsschutzgesetzes verpflichtet 
die Gemeinden in Gebieten, in denen schädliche Umwelteinwirkungen durch Geräusche 
hervorgerufen oder zu erwarten sind, die Belastungen durch die einwirkenden 
Geräuschquellen zu erfassen und ihre Auswirkungen auf die Umwelt festzustellen. Diese 
Bestandsaufnahme soll zur Grundlage für ein planvolles Handeln werden und damit in 
Lärmminderungspläne für belastete Wohngebiete münden. In Dresden sind zwei 
Straßenverkehrslärmkarten (Tag und Nacht) entstanden. Sie dienen u.a. als Grundlage bei der 
Planung von Bauvorhaben zur Schaffung von schutzbedürftigen Räumen, wie Bettenräume in 
Krankenhäusern, Aufenthaltsräume in Wohnungen, Unterrichtsräume und Büroräume. Die 
enthaltenen Werte ziehen ab bestimmten Schwellenwerten der Immission im 
Baugenehmigungsverfahren den Nachweis der Luftschalldämmung der Außenbauteile der 
geplanten Gebäude nach sich. 
In der Straßenverkehrslärmkarte des Umweltatlas Dresden sind die verkehrslärmbelasteten 
Straßen farbig gekennzeichnet. So steht eine grüne Kennzeichnung für eine Schallimmission 
an der Straßenrandbebauung von > 45 dB(A) bis < 50 dB(A), gelb steht für  > 55 dB(A) bis < 
60 dB(A), rot für >70 dB(A) bis < 75 dB(A), violett steht als stärkste 
Verkehrsimmissionslärmbelastung für >75 dB(A) bis < 80 dB(A).  Leider war eine farbige 
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Veröffentlichung dieser Karte hier nicht möglich. Sie kann jedoch im Internet unter 
www.liegenschaftswerte.de eingesehen werden. Die Veröffentlichung dort erfolgt mit 
freundlicher Genehmigung des Umweltamtes Dresden. 
 
Es gilt nun, den Einfluss des Verkehrslärmes sachgerecht zu skalieren. 
 
 
Bodenwertermittlung 
 
In der Ermittlung des Bodenwertes spielt der Einfluss des Verkehrslärmes nur dann eine 
Rolle, wenn im Vergleichswertverfahren die Vergleichswerte – oder die Bodenrichtwerte-  
aus Bereichen stammen, die ein abweichendes Maß an Verkehrslärmbeeinträchtigung 
vorweisen. Ist dies der Fall , kann neben den übrigen Kriterien, wie bspw. bauliche 
Ausnutzung des Grundstückes (GFZ), Zuschnitt, Flächenkoeffizienten, konjunkturelle 
Weiterentwicklung oder evtl . Bebauungsabschlag auch die Verkehrslärmbelastung 
Berücksichtigung in der Bodenwertermittlung finden.  Immer wieder ist jedoch 
sachverständig zu prüfen, ob sich bei dem zu bewertenden Objekt dieses Kriterium überhaupt 
auswirkt. 
Als Grenzen wurden in Dresden für einfache bis mittlere Wohnlagen bei einer 
Verkehrslärmbelastung von < 45 dB(A) bis < 50 dB(A) (grüner Bereich)  0 % , für einen  
Verkehrslärm  von > 75 dB(A) bis < 80 dB(A) 10 % als Bodenwertminderung angesetzt. Für 
gute und sehr gute Wohnlagen muss dieser Abschlag noch höher sein.  
 
Die dazwischen liegenden Werte können jedoch nicht linear interpoliert werden. 
Hier dient als Hilfsmittel die Tabelle der sogenannten Lästigkeitsfaktoren, die in den 
Richtlinien für den Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in der Baulast des Bundes 
VlärmSchR 97 enthalten ist.  
 
Schallimmission an der Straßenrandbebauung 
[dB(A)] 
Lästigkeitsfaktor nach  VLärmsSchR 97
45-50 keine Verkehrslärmbelastung   
50-55 40 
55-60 55 
60-65 80 
65-70 110 
70-75 150 
75-80 200 
 
Diese Lärmschutzverordnung findet u.a. bei der Berechnung von Entschädigungsleistungen 
wegen verbleibender Beeinträchtigungen bei Straßenbaumaßnahmen des Bundes Anwendung, 
wenn  Schutzmaßnahmen an der Straße keine oder keine ausreichende Abhilfe bringen. 
 
Wie aus dem Beispiel erkennbar wurde, werden in der VLärmSchR 97 unterschiedlich hohen 
Beurteilungspegeln [dB(A)] entsprechende Lästigkeitsfaktoren zugeordnet.  
 
Die  abzuleitende Bodenwertminderung passt sich diesem Kurvenverlauf an.  
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Entsprechend diesem Kurvenverlauf stellt sich die  Wertminderung für einfache bis mittlere 
Wohnlagen wie folgt dar: 
 
Schallimmission an der 
Straßenrandbebauung 
[dB(A)] 
Lästigkeitsfaktor nach  
VLärmsSchR 97 
Bodenwertminderung in 
Prozent nach Borowski 
45-50 keine 
Verkehrslärmbelastung   
0 
50-55 40 2 
55-60 55 2,75 
60-65 80 4 
65-70 110 5,5 
70-75 150 7,5 
75-80 200 10 
 
 
 
 
 
 
Beispiel: 
Wird der Bodenwertermittlung 
ein Bodenrichtwert von einer 
nicht mit Verkehrslärm belasteten 
Straße zugrunde gelegt, so ergibt 
sich für ein 
Bewertungsgrundstück an einer 
Straße mit 65 bis 70 dB(A) 
Schallimmission laut 
Umweltatlas –
Straßenverkehrslärm Tag  eine 
Bodenwertminderung von 5,5 
% . Die übrigen 
Anpassungsfaktoren , wie GFZ-
Anpassung, konjunkturelle 
Weiterentwicklung u.s.w. sind 
entsprechend zusätzlich in Ansatz 
zu bringen. 
 
 
 
Verkehrswert von Eigentumswohnungen 
 
Zweifellos wirkt sich die Verkehrslärmbelastung auch auf den Vergleichswert von 
Eigentumswohnungen aus. Hier wurde der Gutachterausschuss Dresden mit einer  
Untersuchung beauftragt.  
Zunächst mussten bei der Auswahl der zu untersuchenden Verkaufsfälle die anderen 
wertbeeinflussenden Umstände möglichst ausgeschlossen werden. So durften nur 
Verkaufsfälle aus dem  
Bodenwertminderung in Abhängigkeit der 
Schallimmission bei einer maximalen 
Bodenwertminderung in Höhe von 10 %
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• derzeit vorherrschenden Käufermarkt- in welchem sich das Kriterium Verkehrslärm 
ohnehin erst auswirkt- untersucht werden. Außerdem sollten  
• Wohnungsgröße,  
• Geschosslage,  
• Zustand,  
• Ausstattung,  
• Baujahr (sanierter Altbau bzw. Neubau) und  
• Gemarkung der untersuchten Wohnungen  
möglichst identisch sein.  
 
Auswertung 
Einfluss des Verkehrslärmes auf Kaufpreise für Wohnungseigentum (Juni 2001) in 
Dresden 
 
Neubau Sanierter Altbau 
verkehrslärmbelastet verkehrslärm-
unbelastet 
verkehrslärmbelastet Verkehrslärm-
unbelastet 
Anzahl der 
Kauffälle 
 €/m2 Anzahl 
der 
Kauffälle 
 €/m2 Anzahl der 
Kauffälle 
€/m2  Anzahl 
der 
Kauffälle 
€/m2 
11 1.721 64 1.837 45 1.827 300 1.948 
Vergleich zu 
verkehrslärm
unbelastet: 
6,7 %   Vergleich zu 
verkehrslärm
unbelastet: 
6,6 %   
 
 
Betrachtet wurde Wohnungseigentum in mittlerer Wohnlage (Erstverkäufe, freier Markt, 
Mehrfamilien- und Wohn- und Geschäftshäuser, ohne Wohnungen im Untergeschoss, ohne 
Verkäufe an ehemalige Mieter): 
- Königsbrücker Straße    - Bautzner Straße 
- Königsbrücker Landstraße    - Bautzner Landstraße 
- Leipziger Straße     - Meißner Landstraße 
- Tharandter Straße     - Großenhainer Straße 
- Schäferstraße      - Karl-Marx- Straße 
- Könneritzstraße     - Boltenhagener Straße 
- Freiberger Straße     - Schillerstraße 
- Grundstraße      - Kesselsdorfer Straße 
- Teplitzer Straße     - Rudolf-Renner- Straße 
- Dohnaer Straße (B172)    - Reicker Straße 
- Strehlener Platz     - Altenberger Straße 
 
 
In mittlerer Wohnlage ergab sich ein um 6,7 % höherer Verkehrswert für nicht mit 
Verkehrslärm belastete  neuerbaute  Wohnungen.  Für sanierte Altbauten ergab sich ein um 
6,6 % höherer Verkehrswert im Schnitt für nicht mit Verkehrslärm belastete Wohnungen. Die 
unterschiedliche Verkehrslärmstärke konnte bei dieser Untersuchung nicht berücksichtigt 
werden, so dass die prozentualen Angaben Mittelwerte darstellen. 
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Vergleichswertermittlung von Eigentumswohnungen 
 
Die mit Hilfe des Gutachterausschusses Dresden ausgewerteten Daten zum Einfluss des 
Verkehrslärmes auf den Verkehrswert von Eigentumswohnungen (s.o.) können ähnlich wie 
bei der Bodenwertermittlung im Vergleichswertverfahren für Eigentumswohnungen 
Berücksichtigung finden. 
Wird wiederum von einem maximalen Abschlag von 10 % ausgegangen, ergeben sich die 
Zwischenwerte wieder nach den zuzuordnenden Lästigkeitsfaktoren nach VlärmSchR 97. Zur 
besseren Anwendbarkeit werden diese in Umrechnungskoeffizienten angeben, die im 
Vergleichswertverfahren wie die anderen vom Gutachterausschuss Dresden ermittelten 
Umrechnungskoeffizienten benutzt werden können. 
 
 
Schallimmission an der 
Straßenrandbebauung 
[db(A)] 
keine 
Belas
-tung
50-55 55-60 60-65 65-70 70-75 75-80
Lästigkeitsfaktoren  40 55 80 110 150 200 
Wertminderung in [%] 0 2 2,75 4 5,5 7,5 10 
UK 1,00 0,98 0,975 0,96 0,945 0,925 0,90 
 
 
Genau wie die bereits im Grundstücksmarktbericht der Stadt Dresden veröffentlichten 
Umrechnungskoeffizienten für die 
• Wohnfläche, 
• das Baualter, 
• die Wohnlage, 
• der Verkaufszeitpunkt, 
• das Stockwerk, und 
• die Gemarkung  
können die Umrechnungskoeffizienten für den wertbeeinflussenden Faktor Verkehrslärm in 
der vorzunehmenden Vergleichswertermittlung Berücksichtigung finden. 
 
Sind die Ergebnisse der  vorgenommenen Untersuchungen zu verallgemeinern ?   
 
Wie bei vielen die Verkehrswertermittlung beeinflussenden Faktoren, ist auch hier die 
Erfahrung des Sachverständigen nicht nur wichtig, sondern von ausschlaggebender 
Bedeutung.  
 
Unter der  Voraussetzung , dass 
• eine Immobilie zu bewerten ist, bei der sich vorhandener Verkehrslärm 
nachgewiesenermaßen auswirkt ,  
• ein Käufermarkt vorherrscht, der Verkehrslärmbelastungen reflektiert, 
• Vergleichsobjekte - wie Bodenwerte oder Vergleichskaufpreise - zur Verfügung 
stehen, die in einem  anderen Maß von Verkehrslärm betroffen sind als das 
Bewertungsobjekt, 
kann der Einfluss des Verkehrslärmes sachgerecht anhand der vorgestellten Verfahrensweise 
in die Bewertung einfließen. Voraussetzung ist die Kenntnis der Lärmsituation vor Ort, die 
mit Hilfe der von den Umweltämtern herausgegebenen Karten untersucht werden kann. 
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Die vorgestellte Verfahrensweise soll dem interessierten Sachverständigen als 
Handwerkszeug dienen, mit dem er die Verkehrslärmproblematik  in der Wertermittlung 
bearbeiten kann. 
 
Im folgenden Beitrag wird der Kollege Dipl.- Betriebswirt Bernd Täffner aus Worms anhand 
einer repräsentativen  Eigentumswohnanlage den Einfluss von Verkehrslärm auf die 
Kaufpreise von Eigentumswohnungen darlegen und statistisch auswerten. Beispielhaft kommt 
darin zum Ausdruck, wie die örtliche Marktsituation den Einfluss des Verkehrslärmes und 
andere Einflüsse überdecken kann, wie sich aber in Zeiten eines Käufermarktes der Einfluss 
vorhandenen Verkehrslärmes gravierend wertbildend auswirkt.   
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1    Ausgangslage 
Im November 2005 stellte Volker Reif, Kreisjugendreferent und Dagmar Braun in ihrer 
Eigenschaft als Moderatorin beim Leitbildprozess Korb,  Arbeitskreis  „Gemeinsam leben in 
Korb, Generationenaustausch / Wir-Gefühl“ der Verwaltung der Gemeinde Korb das 
Jugendarbeitsleasing des Rems-Murr-Kreises und dessen Einsatzmöglichkeiten vor.  
Ausgangspunkt dafür waren zahlreiche Diskussionen im Initiativkreis und in den 
Arbeitskreisen und Untergruppen, die den Bereich Jugend und Familie und entsprechende 
Angebote abdecken. 
Das Thema wurde dann in der Sitzung des Fachbeirates Jugendtreff am 15.12.2005 
diskutiert. Es wurde einstimmig beschlossen, dass das Kreisjugendamt ein Leasingangebot 
vorlegen soll, um die Jugendarbeit in Korb weiter zu entwickeln. Zudem wurde beschlossen, 
dass eine weitere Diskussion zu diesem Thema im Gemeinderat erfolgen soll. 
 
2    Jugendarbeitsleasing 
Der Gemeinderat Korb beschloss Anfang Februar 2006, das Projekt „Zukunftsfähige 
Jugendarbeit in Korb unter Einbeziehung aller Vereine, Kirchen und Organisationen“ über 
das Jugendarbeitsleasing des Rems-Murr-Kreises durchzuführen. 
Zielsetzung des Projektes war, unter Einbeziehung aller Vereine, Kirchen und 
Organisationen eine modellhafte Konzeption zu erstellen, die eine zukunftsfähige 
Jugendarbeit in Korb weiter aufbaut und eine bedarfsgerechte Kontinuität gewährleistet. 
Dabei sollen gut funktionierende Aktivitäten aufgezeigt und vernetzt sowie evtl. 
Problembereiche benannt werden, mit der Zielsetzung, die vorhandenen Ressourcen aus 
dem Gemeinwesen zu aktivieren und geeignete Lösungsmöglichkeiten für die Zukunft zu 
erschließen. 
Zwischen dem Kreisjugendamt Rems-Murr und der Gemeinde Korb wurde deshalb folgende 
Kooperationsvereinbarung getroffen: 
 
1. Herstellung von Transparenz der unterschiedlichen Angebote der Jugendarbeit in 
Korb (Offene, Verbandliche, Kirchliche, Schule, Seniorenwerkstatt, etc.) sowie der 
entspr. Informations- und Kommunikationsstrukturen mit dem Ziel einer verstärkten 
und engeren Vernetzung der einzelnen Ressourcen vor Ort. 
2. Grundsätzliche Bedarfserhebung zu den Angeboten, Möglichkeiten und Wünschen 
für und von Jugendlichen in Korb durch geeignete Partizipationsmethoden. 
3. In Zusammenhang mit Punkt 2. aufsuchende Jugendarbeit zur Kontaktaufnahme mit 
Jugendlichen und Jugendcliquen, die nicht, noch nicht, oder z.Zt. nicht mehr von der 
örtlichen Jugendarbeit erreicht werden, sich dadurch vermehrt an öffentlichen 
Plätzen (Seeplatz, etc.) aufhalten und dort auffällig werden mit den Zielen: 
⇒ der Bedarfsermittlung, 
⇒ der Klärung von Anbindungsmöglichkeiten an die örtliche Jugendarbeit, 
⇒ und der Vermittlung bei Konflikten. 
4. Ausgehend von Punkt 1.- 3. Erstellung eines Gesamtkonzeptes für die Jugendarbeit   
in Korb (vergleichbar eines Ortsjugendplans). 
 
Der Leasingeinsatz begann am 01.06.2006 und wurde bis 31.12.2006 begrenzt. Von Juni bis 
Ende August standen für den Einsatz des Jugendarbeitsleasing 5 Stunden pro Woche zur 
Verfügung. Ab September bis Ende Dezember waren es 10 Stunden pro Woche.  
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Im Folgenden ist ersichtlich, wie sich die Arbeitszeiten von Juni bis Dezember 2006 
zusammen gesetzt haben: 
 
Gesamtaufteilung Arbeitszeit
133 Stunden
65,5 Stunden
63 Stunden
Arbeit mit Jugendlichen
Gemeinwesenarbeit
Verwaltung
 
                         
In dieser Aufstellung sind nur die Einsatzstunden einbezogen, für die die Gemeinde einen 
Kostenersatz an den Landkreis, als Träger des Jugendarbeits-Leasing, leisten muss. 
Anstellung, Einarbeitung, Fachberatung, Urlaubs-, Krankheits- und Fahrtkosten, sowie 
Fortbildungszeiten wurden vom Landratsamt Rems-Murr übernommen. Diese „Overhead-
Zeit“ beträgt anteilsmäßig für diesen Einsatz ca. 180 Arbeitsstunden.  
 
3 Projektmethoden 
3.1  Bestandsabfragen und Vernetzung 
Zu Beginn des Projekts wurde ein Fragebogen erarbeitet, der bei Vereinen und Initiativen in 
Korb den Bestand an Angeboten der Jugendarbeit abfragen sollte. Die Bestandserhebung 
diente dazu herauszufinden, welche Angebote der Jugendarbeit in Korb bereits bestehen. 
Anfang Juni wurde das Projekt im Vereinsprotokoll vorgestellt mit dem Aufruf an alle Vereine 
und kirchlichen Organisationen, der Projektleiterin des Jugendarbeits-Leasings ihre 
Jugendangebote bis Ende August mitzuteilen. Aufgrund eines spärlichen Rücklaufs wurden 
die einzelnen Anbieter im September nochmals darauf hingewiesen, ihre Angebote 
mitzuteilen, soweit dies noch nicht geschehen ist. Daraufhin kamen zwei Rückmeldungen.   
Im Oktober wurde in der Beiratssitzung des Jugendtreffs deutlich gemacht, dass nur sehr 
wenig Rücklauf bezüglich der Angebote zu verzeichnen ist. Es wurde vereinbart, die Vereine 
in der anstehenden Vereinsvorstandssitzung von Seiten der Verwaltung nochmals darauf 
hinzuweisen. Auch daraufhin erfolgten nur zwei Rückmeldungen. Alle verbliebenen Anbieter 
wurden Mitte November nochmals aufgefordert, ihre Angebote bis spätestens Ende 
November transparent zu machen. Daraufhin erfolgten noch zwei Rückmeldungen.              
Bis Anfang Dezember haben insgesamt sieben Vereine und drei kirchliche Organisationen 
ihre Angebote rückgemeldet. Zudem der Treff Kreativ mit seinen zahlreichen 
Gruppenangeboten an der Keplerschule. Im Anhang ist eine Übersicht der verschiedenen 
Anbieter und deren Angebote dargestellt. Vervollständigt wurde die Liste durch das bereits 
bestehende Papier der Gemeindeverwaltung. 
Ab September 2006 wurde ein Treffen für alle Anbieter von Jugendarbeit in Korb organisiert. 
Hierzu wurde im Vorfeld mit allen Anbietern Kontakt aufgenommen. Alle Vereine, kirchliche 
Organisationen, die Keplerschule, der Jugendtreff, die Leitbildgruppe von Frau Braun, der 
Treff Kreativ und Frau Ruf als Azubipatin sowie der Aktiv Garden in Korb wurden durch das 
Jugendarbeits-Leasing persönlich, telefonisch und/oder per e-mail kontaktiert. Dabei wurde 
das Projekt ausführlich erläutert und zu einem gemeinsamen Treffen eingeladen. Zusätzlich 
erfolgte eine schriftliche Einladung zum Treffen an alle Beteiligten über die Verwaltung. 
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Das Treffen der Jugendsprecher fand am 21.09.06 in der Alten Kelter statt. Ziel des 
Abends war, zu erarbeiten, in welchem Rahmen man alle Anbieter in Kooperations- 
zusammenhänge bringen kann und wie man Korb für Jugendliche, aus Sicht der 
Erwachsenen, noch attraktiver machen kann. Jeder Teilnehmer konnte sich zu allen 
Fragestellungen äußern. Von Seiten der Vereine waren nur wenige Vertreter da, allerdings 
waren alle Anwesenden sehr motiviert, was dem Abend eine sehr gute Dynamik und 
Effektivität verlieh. 
In drei Arbeitsgruppen wurde sehr engagiert zu folgenden Fragestellungen diskutiert und 
Stellung bezogen: 
 
1. Wie könnte man Korb für Jugendliche, Ihrer Meinung nach, noch attraktiver 
machen? 
2. Wie kann der Informationsaustausch zwischen den einzelnen Anbietern 
optimiert werden? 
3. Ideen zur Zusammenarbeit für gemeinsame Angebote/Projekte für 
Jugendliche  
 
Die wichtigsten Ergebnisse des Treffens lassen sich wie folgt zusammenfassen  
⇒ Korb braucht ein regelmäßiges Forum, in dem sich alle Anbieter treffen und 
austauschen können. 
⇒ Die einzelnen Angebote für Jugendliche sollten seitens der Gemeindeverwaltung 
koordiniert werden. 
⇒ Für die Jugendlichen in Korb sollten entsprechende partizipative Möglichkeiten 
geschaffen werden, sich stärker an den sie betreffenden Prozessen in der Gemeinde 
beteiligen zu können. 
⇒ Der Bereich der Übergang von der Schule in den Beruf müsste seitens der Gemeinde 
stärker unterstützt und mit geeigneten Maßnahmen begleitet werden. 
⇒ Korb benötigt einen besseren Jugendtreff und mehr Freizeitangebote für Jugendliche. 
Die Ergebnisse dieses Treffens sowie der Zwischenbericht des Projektes wurde dem 
Fachbeirat des Jugendtreffs am 12.Oktober vorgestellt. 
 
3.2 Experteninterviews 
Die Experteninterviews wurden mit dem Ziel durchgeführt, aus der Sicht von engagierten 
Bürgern tiefere Informationen über die Jugendarbeit in Korb, ihre Entwicklungen und 
zukünftigen Aufgaben zu erhalten. Insgesamt wurden vierzehn Experteninterviews geführt, 
protokolliert und ausgewertet. 
 
Es fanden folgende Treffen statt: 
⇒ Sebastian Schneider, dem 
Jugendvorstand des SC Korb 
⇒ Regina Eckert, Vereinsvorsitzende aller 
Vereine in Korb 
⇒ Dagmar Braun als Koordinatorin der 
Leitbildgruppe 
 
⇒ der Azubipatin Frau Ruf  
⇒ Herrn Liebhardt, Ortsvorsteher von 
Kleinheppach 
⇒ Herrn Jäger 
⇒ Frau Müller, Ordnungsamt 
⇒ Frau Koniecny, ev. Kirchengemeinde 
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⇒ Frau Poweleit,  Leiterin des Jugendtreffs  
⇒ Herrn Renschler und Herrn Mayer-Lang, 
Vorsitzenden des Fördervereins des 
Jugendtreffs 
⇒ Herrn Kuntz, Rektor der Keplerschule 
 
⇒ Frau Friedrich, neuapostolischen 
Kirchengemeinde 
⇒ Pfarramt der katholischen 
Kirchengemeinde 
⇒ mit dem Treff Kreativ und der Besuch 
einer Jugendgruppe des Treffs Kreativ in 
der Keplerschule (Holz/Metall) 
 
Nach Einschätzung der befragten Experten hat Korb ein sehr gutes verbandliches und 
kirchliches Angebot an Jugendarbeit. Durch diese bestehenden Angebote werden viele 
Jugendliche erreicht, der SC-Korb verzeichnet sogar eine ansteigende Mitgliederzahl unter 
den Jugendlichen. Zwischen den Vereinen bestehen allerdings nur wenige Verbindungen 
und Kooperationen.  
Die verschiedenen Kirchengemeinden arbeiten ebenfalls sehr separiert. Lediglich eine 
Kirchengemeinde zeigte Interesse, wobei der Sinn oder die Zweckmäßigkeit einer engeren 
Vernetzung der einzelnen Anbieter für sie noch nicht erkennbar ist. Innerkirchlich wollen sie  
das Thema ansprechen und diskutieren, wobei die Idee besteht, enger mit einer anderen 
Kirchengemeinde zusammenzuarbeiten. Die katholische Kirchengemeinde äußerte sich 
ebenfalls sehr aufgeschlossen dem Projekt gegenüber. Sie ist der Meinung, dass alle 
Anbieter an einem Strang ziehen sollten, zum Wohle der Jugend. Die Kirchengemeinden 
bieten zum Teil offene Treffs für Jugendliche an, wobei sich jedoch nur ein kleiner Kreis von 
Jugendlichen angesprochen fühlt. 
Herr Kuntz von der Keplerschule stellt einen steigenden Bedarf an Azubipatenschaften fest 
sowie die Notwendigkeit frühzeitiger Unterstützung für den Übergang Schule/Beruf. Derzeit 
bestehen zehn Azubipatenschaften durch ehrenamtliches Engagement von Frau Ruf. Sie 
konnte als Azubipatin einige Jugendliche in eine Ausbildung oder in ein Praktika vermitteln, 
was von allen Beteiligten als sehr positiv bewertet wird.  Sie fordert mehr Unterstützung 
durch die Gemeinde, um das ehrenamtliche Engagement in diesem Bereich auszubauen. 
Mit dem Treff Kreativ besteht ein ehrenamtliches Angebot, in Kooperation mit der 
Keplerschule. Es werden in den Räumen der Keplerschule von engagierten Bürgern Korbs 
mehrere Gruppen für Jugendliche angeboten. Derzeit gibt es eine Metall-, zwei Holz-, zwei 
Koch- und eine Handarbeitsgruppe. 
Konflikte mit Jugendlichen gibt es sowohl in Kleinheppach als auch an  einigen Plätzen in 
Korb, wo Jugendliche auffallen. Für diese Jugendlichen gibt es offenbar keine öffentlichen 
Plätze, wo sie sich wirklich aufhalten können. 
Das Angebot an offener Jugendarbeit mit dem bestehenden Jugendtreff ist nach Ansicht der 
Befragten viel zu gering und mit dem jetzigen Jugendtreff nicht ausreichend. Das Angebot an 
Jugendarbeit von Seiten der Gemeinde wird als bei weitem nicht ausreichend bezeichnet. 
Was den Jugendlichen fehlt ist vor allem ein adäquater Jugendtreffpunkt, sowohl in Korb als 
auch in Kleinheppach. 
 
3.3 Bedarfsananlyse und Partizipationsmethoden 
3.3.1 Schulbefragung 
In der  Schulbefragung wurden Jugendliche im Alter von 12 – 18 Jahren aus allen 
Schultypen mit einem Fragebogen befragt. Dieser Fragebogen enthielt 14 Fragen zu 
Freizeitsituation- und möglichkeiten, zu Vereinen, zum Jugendtreff und zur Gemeinde Korb. 
Diese quantitative Befragung machte es möglich, einen Einblick über die 
Freizeitgewohnheiten und Aktivitäten einer großen Gruppe von Jugendlichen aus Korb zu 
erhalten.  
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Die Fragebogenaktion wurde an den Schulen durchgeführt, wo der überwiegende Teil der 
Jugendlichen zur Schule geht. Es wurden insgesamt 600 Fragebögen ausgegeben, davon 
kamen 339 ausgefüllt zurück. Um die Durchführung der Fragebogenaktion zu vereinfachen, 
wurden an der Salier-Realschule und am Salier-Gymnasium pro Klasse 20 Fragebögen über 
die Klassenlehrer ausgegeben, da es aus arbeitstechnischen Gründen den Schulsekre- 
tariaten nicht möglich war, die genaue Anzahl der Korber Schüler pro Klasse festzustellen.  
Es war also nicht bekannt, wie viele Korber Schüler in den einzelnen Klassen tatsächlich 
sind. Folgende Klassenstufen wurden befragt:  
⇒ Keplerschule (Hauptschule)     Klassenstufen  7 –   9        (insg.   3 Klassen) 
⇒ Salier - Realschule                   Klassenstufen  8 – 10        (insg. 12 Klassen) 
⇒ Salier - Gymnasium                  Klassenstufen  8 – 12        (insg. 22 Klassen) 
Der Fragebogen ist dem Anhang beigefügt. 
Im Folgenden wird die Auswertung der Fragebogenaktion graphisch dargestellt: 
Bei vielen Fragen waren Mehrfachnennungen möglich, deshalb ergeben dort die Summen 
der Prozentzahlen der Diagramme einen Wert über 100%. 
Bei den Fragen mit sonstigen Antworten wurden vielfältige Antworten gegeben.  
Damit die Fragen ausgewertet werden konnten, wurden diese Antworten inhaltlich gruppiert, 
außer bei der Frage 6 jedoch nicht ausgewertet, da es  
jeweils zuwenig gleiche Antworten waren, um eine inhaltliche Aussagekraft zu haben.   
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Altersgruppen
9
66
99
80
51
26
5 33% 19% 29% 24% 15% 8% 1% 1%
12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre 16 Jahre 17 Jahre 18 Jahre Keine Angabe
Nationalität
90% 3% 3% 1% 2% 1%
Deutsch Italienisch Türkisch Griechisch Sonstige Keine Angabe
Schulen
Keine Angabe
1%
Salier Gymnasium
46%
Salier Realschule
32%
Keplerschule
21%
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Schaubild 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1. Wo verbringst Du Deine Freizeit?
58%
68%
40% 41% 40%
6%
14%
Außerhalb
Deines
Wohnortes
Innerhalb
Deines
Wohnortes
Privat Im Verein Auf der
Straße/In der
Natur
In Kneipen Sonstiges
Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
Die Prozentzahlen von innerhalb und außerhalb ergeben zusammen einen Wert über 
100%, das lässt darauf schließen, dass viele Jugendliche ihre Freizeit in und außerhalb 
von Korb verbringen. 
Auffallend ist, dass nur 40 % der Jugendlichen angeben, ihre Freizeit privat zu verbringen 
und genauso viele geben an, ihre Freizeit auf der Straße/Natur zu verbringen.   
Lediglich 41% geben an, in einem Verein ihre Freizeit zu verbringen, vgl. hierzu aber 
Frage 3. 
Wo verbringst Du Deine Freizeit?
19% 15%
51% 50% 53% 46%
10% 14%
29%
15%
38%
32%
36%
32%
4%
13%
23%
6%
25%
34%
24%
41%
1%
15%
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Gymnasium
Realschule
Hauptschule
                               Die Antworten wurden nach Schultyp gefiltert.  
 
                       Die Antwortmöglichkeiten „innerhalb“ und „außerhalb“ wurden gefiltert  
                       nach „nur innerhalb“, „nur außerhalb“ und „beides“.   
 
                       Das Verhältnis zwischen den einzelnen Schulen wurde gewichtet,  
                       d h. dieses Diagramm kann im direkten Vergleich zwischen den Schularten gesehen werden. 
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Schaubild 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 8 
 
 
 
 
2. W as m achst D u  in  D ein er Fre ize it?
57%
68%
34% 31%
65%
83%
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66%
14%
1% 1% 9%
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Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
Die genannten Freizeitaktivitäten entsprechen der auch in anderen Gemeinden üblichen 
Verteilung. 
Betrachtet man die einzelnen Angaben, so fällt auf, dass die oft genannte Vereinzelung der 
Jugendlichen durch Fernsehen oder Computer hier nicht belegt wird.  
Die Angabe „Freunde treffen“ ist immerhin die am häufigsten Genannte. 
Sport vgl.auch mit Frage 3. 65% der Jugendlichen machen Sport und... 
 
3. Bist Du in einem Verein/Jugendgruppe?
Ja
64%
Nein
36%
...64% der Jugendlichen geben an, in einem Verein zu sein. Das deutet darauf hin, dass 
beinahe alle sporttreibenden Jugendlichen in Korb auch in einem Verein sind. 
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Schaubild 9 
 
Beinahe ein Viertel der befragten Jugendlichen engagieren sich im Verein. 
Hier scheint ein hohes Engagementpotenzial zu sein.  
 
 
 
 
Schaubild 10 
 
Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
Der Hauptgrund, weshalb 36% der Jugendlichen nicht in einem Verein/Jugendgruppe sind, 
ist keine Zeit/keine Lust. Das deutet darauf hin, dass nicht jeder Jugendliche von einem 
Vereinsangebot angesprochen wird. 
Auch die Regelmäßigkeit und Verbindlichkeit, in der Trainings/Gruppen stattfinden, mögen 
viele nicht (31%).  
 
 
5. Warum bist Du nicht im Verein/Jugendgruppe?
49%
53%
16%
31%
16% 16%
Keine Zeit Keine Lust Zu teuer Man muss
regelmäßig
hingehen das mag
ich nicht
Man kann
zuwenig selbst
entscheiden
Sonstiges 
 
 
 
4. Was machst Du im Verein?
76%
24%
Ich nutze das dortige Angebot
Ich bin auch in der Vereinsarbeit
tätig 
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Schaubild 11 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 12                                                                                                   Schaubild 13 
 
 
 
 
 
 
 
6. Gehst Du in den Jugendtreff und wenn nein warum?
8%
89%
15% 9%
17%
31%
10% 5%
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Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
 
Von den Befragten gehen auffallend wenige in den Jugendtreff, lediglich 8%. 
Der Hauptgrund, bei beinahe einem Drittel der Befragten, ist keine Lust/keine Zeit. 
Das deutet darauf hin, dass der Jugendtreff in seiner jetzigen Form für diese Jugendlichen keine 
Freizeitalternative darstellt. Das kann auch alle anderen Gründe, wie z.B. Angebote, Lage, und 
Räumlichkeiten mit beinhalten. 
Immerhin 5% der Jugendlichen geben an, nicht zu wissen, wo der Jugendtreff ist. Das lässt auf 
nicht ausreichende Informationsflüsse schließen. 
Besucher des Jugendtreffs nach Alter
11%
85%
4%
12 u. 13 Jährige
14-16 Jährige
17 u. 18 Jährige
Wer geht in den Jugendtreff?
Salier Gymnasium
30%
Salier Realschule
37%
Keplerschule
33%
Die unterschiedliche Anzahl der Befragten der drei Schulen wurde gewichtet. Dadurch 
können die Zahlen direkt miteinander verglichen werden. 
Es besteht ein beinahe ausgewogenes Verhältnis zwischen den Besuchern des 
Jugendtreffs, getrennt nach Schultyp.  
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Schaubild 14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 15 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7. Welche Wünsche hast Du an einen Jugendtreff?
38%
49%
16%
50%
13%
22%
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24%
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Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
 
Vgl. auch Frage 8, 11 und 12. 
Am wichtigsten für die Befragten sind gelegentliche Veranstaltungen, also Angebote im Jugendtreff, 
gefolgt von dem Wunsch, sich dort einfach treffen und aufhalten zu können. 
 
Sehr viele Jugendliche (22%) wünschen sich Mitspracherecht und Mitverantwortlichkeit im 
Jugendtreff. Das lässt auf ein großes Potenzial an Engagementbereitschaft schließen.  
8. welchen Raum/Standort würdest Du für einen Jugendtreff vorschlagen?
28%
40% 39%
8% 6%
Etwas außerhalb des
Ortskerns
Innerhalb des Orts Fester
Raum/Gebäude
Bauwagen Sonstiges
Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
 
Beinahe identisch sind die Angaben in Frage 7 und 8: Gebäude mit genügend Möglichkeiten 
(38%) und ein fester Raum/Gebäude (39%). 
40% der Jugendlichen wünschen sich einen Jugendtreff innerhalb des Orts, dagegen halten 
28% der Jugendlichen einen Standort außerhalb des Orts von Vorteil. 
 
Die Frage des Standorts wird im Jugendforum nochmals näher beleuchtet.  
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    Schaubild 16 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    Schaubild 17 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bevorzugter Standort des Jugendtreffs nach Geschlecht
50% 50%
31%
69%
außerhalb innerhalb
männlich
weiblich
Bevorzugter Standort des Jugendtreffs nach Alter
46%
54%
39%
61%
47%
53%
außerhalb innerhalb
12 u. 13 Jährige
14-16 Jährige
17 u. 18 Jährige
Bei den männlichen Befragten ist die Meinung geteilt, was den Standort des Jugendtreffs 
angeht. 
 
Die Mädchen bevorzugen einen Jugendtreff innerhalb des Ortskerns.  
Die Anzahl der Befragten der verschiedenen Altersstufen wurde gewichtet. Dadurch 
können die Zahlen direkt miteinander verglichen werden. 
 
In allen Altersstufen überwiegt der Wunsch nach einem Jugendtreff innerhalb des Orts. 
 
Vor allem die Hauptzielgruppe der 14-16 Jährigen wünscht sich mit 61% einen 
Jugendtreff innerhalb des Orts. 
 
 
15 
   Schaubild 18 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 19 
 
 
Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
 
Einen öffentlichen Treffpunkt und ein Jugendcafe/offenes Jugendangebot wünschen sich 
über die Hälfte der Befragten (53%), gefolgt von 46% der Jugendlichen, die sich mehr 
Events/Veranstaltungen wünschen, wobei diese in Räumen wie einem Jugendtreff 
stattfinden könnten. 
 
Beinahe ein Viertel der Jugendlichen halten die öffentlichen Verkehrsmittel für nicht 
ausreichend. Dabei wurden die Verbindungen zwischen Korb und Kleinheppach sowie Korb 
und Waiblingen am meisten genannt.  
Das Thema des öffentlichen Nahverkehrs wird beim Jugendforum näher beleuchtet.
 
 
9. Gibt es in der Gemeinde Korb ein ausreichendes Jugendangebot?
Ja
36%
Nein
64%
Beinahe zwei Drittel der befragten Jugendlichen vertreten die Meinung, dass es kein 
ausreichendes Jugendangebot in der Gemeinde Korb gibt. 
 
Vgl. mit Frage 14, da ist es umgekehrt, die Jugendlichen finden Korb nicht generell 
negativ. 
10. Was fehlt Deiner Meinung nach an Jugendangebot?
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Schaubild 20 
 
Es waren Mehrfachnennungen möglich. 
 
Öffnungszeiten sind von über der Hälfte der Befragten am Wochenende und in den Ferien 
erwünscht. Es besteht zudem ein Bedarf am Nachmittag. 
  

 
 
 
 
 
Schaubild 21 
 
 
Die Altersgruppen wurden gewichtet, so dass die Zahlen direkt miteinander verglichen 
werden können. Daraus ergibt sich ein Klarer Bedarf an Nachmittagsbetreuung bei den 12- 
und 13-Jährigen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
11. An welchen Tagen sollte "etwas geboten werden"?
27%
20%
25% 23%
56% 55%
32%
57%
21%
35% 32%
27%
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Gewünschte Tagesöffnungszeiten nach Alter
31%
19%
50%
10%
45% 45%
0%
42%
58%
nachmittags abends beides
12 u. 13 Jährige
14-16 Jährige
17 u. 18 Jährige
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Schaubild 22 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schaubild 23 
 
Es waren Mehrfachnennungen möglich. Über ein Drittel der Befragten kann sich vorstellen, 
selbst aktiv bei Jugendangeboten mitzuarbeiten. Hier scheint ein großes Potenzial brach zu 
liegen. Die Frage wird im Jugendforum näher beleuchtet.  
 
 
12. Kannst Du dir vorstellen, selbst aktiv bei Angebote für Jugendliche 
mitzuarbeiten?
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Gewünschte Tagesöffnungszeiten nach Geschlecht
14%
42% 44%
14%
29%
57%
nachmittags abends beides
männlich
weiblich
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                  Schaubild 24   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                    Schaubild 25 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bereitschaft zur aktiven Mithilfe
Gymnasium
34%
Realschule
37%
Hauptschule
29%
14. Du findest die Gemeinde Korb für Jugendliche...
Ok?
62%
Nicht Ok?
38%
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Wichtigste Ergebnisse der Fragebogenaktion: 
 
⇒ Viele Jugendliche verbringen ihre Freizeit außerhalb von Korb, bedingt auch durch 
die weiterführenden Schulen in Waiblingen.  
⇒ Es fehlen Treffpunkte für Jugendliche in Korb und die Freizeitangebote sind nicht 
ausreichend.  
⇒ Es werden Busverbindungen von Korb nach Waiblingen und von Korb nach 
Kleinheppach bemängelt.  
⇒ Am wichtigsten ist es für Jugendliche, Freunde zu treffen. Nur 40% geben an, sich 
privat zu treffen, dagegen verbringen genauso viele ihre Freizeit auf der Straße oder 
in der Natur.  
⇒ Das Vereinsangebot wird mit 64% der Befragten überdurchschnittlich angenommen, 
die Sportaktivitäten finden überwiegend im Verein statt.  
⇒ Es besteht eine hohe Engagementbereitschaft in den Vereinen und kirchlichen 
Organisationen.  
⇒ Der Jugendtreff stellt derzeit für nur wenige Jugendliche eine Freizeitalternative dar. 
Mit nur 8% der Befragten wird der Jugendtreff nur unzureichend genutzt. Es werden 
andere Öffnungszeiten, ein anderer Standort und mehr Veranstaltungen, Events und 
Angebote gewünscht.  
⇒ Vor allem am Nachmittag besteht ein Angebotsbedarf. Außerdem sind 
Öffnungszeiten am Wochenende und während der Ferien erwünscht.  
⇒ Es scheint ein großes Potential an Engagementbereitschaft unter den Jugendlichen 
vorhanden zu sein. 
 
 
3.3.2 Interviews: 
 
Interviews haben den Sinn, aus der Sicht von organisierten und nicht organisierten 
Jugendlichen tiefere Informationen über die bestehende Jugendarbeit in Korb, ihre 
Entwicklungen und zukünftige Aufgaben zu erhalten. Insgesamt wurden vier Interviews 
geführt, protokolliert und ausgewertet. Sie sind dem Anhang beigefügt. 
 
• am 05.09.06 mit drei Jugendlichen  (1 Mädchen, 2 Jungen) aus Gymnasium, 
Realschule und Ausbildung 
• am 11.09.06 mit elf Jugendlichen im Jugendtreff aus Keplerschule, Realschule und in 
Ausbildung 
• am 13.09.06 mit zwei Jugendlichen (2 Mädchen) aus Realschule und Keplerschule 
• Ende September mit drei Jugendlichen in Kleinheppach 
 
Wichtigste Aussagen: 
⇒ In Korb ist unter der Woche für Jugendliche nicht viel geboten. Außer den Trainings 
im Verein kann man nichts machen. Am Wochenende ist gar nichts los.  
⇒ Mit Beginn der weiterführenden Schule gehen über zwei Drittel der Jugendlichen von 
Korb nach Waiblingen ins Salier-Schulzentrum zur Schule. Ab da halten sich die 
meisten Realschüler und Gymnasiasten in ihrer Freizeit überwiegend außerhalb 
Korbs auf, bei Freunden oder zuhause.  
⇒ Die meisten sind in einem Verein aktiv und haben 2–3 mal pro Woche Training. 
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⇒ Kirchliche Angebote gibt es schon, sie sprechen aber nur einen kleinen Teil der 
Jugendlichen an.  
⇒ Jugendliche von der Keplerschule halten sich in ihrer Freizeit überwiegend in Korb 
auf, vor allem an  öffentlichen Plätzen wie dem Seeplatz und gehen zum Teil in den 
Jugendtreff, sie haben ihre Freunde in Korb.  
⇒ Alle kennen den jetzigen Jugendtreff und waren auch schon mal da. Sie wünschen 
sich einen Treffpunkt, wo sie hingehen können und erwünscht sind.  
⇒ Der jetzige Jugendtreff ist zu klein, er braucht andere Öffnungszeiten und hat keine 
gute Lage. Sie wünschen sich Betreuung und auch Regeln. Sie wünschen sich ein 
großes Haus, wo viele Jugendliche hingehen können und wo viele Angebote oder 
auch Veranstaltungen stattfinden können.  
⇒ Die Jugendlichen wünschen sich eine Jugendzeitung von und für Jugendliche, damit 
die Jugendlichen mitbekommen, was in Korb für Jugendliche geboten wird.  
⇒ Es fehlen Busverbindungen, vor allem nach Kleinheppach nach 20.00 Uhr.  
⇒ Es gibt sonst keine Freizeitangebote in Korb, es fehlen z.B. eine Inliner- und 
Skateranlage. Außerdem gibt es keine Bistros oder Cafe`s. Ein Jugendcafe wäre gut, 
in dem die Preise nicht so hoch sind.  
⇒ Außer im Verein gibt es für sie nichts Attraktives, wo sie ihre Freizeit verbringen 
können.  
⇒ Kleinheppach hat gar nichts, die Jugendlichen wünschen sich einen Treffpunkt, da 
sie sonst nur auf der Straße oder an öffentlichen Plätzen rumhängen.  
⇒ Es kommen viele Aussagen wie „als Jugendlicher ist man in Korb nicht erwüscht“ und 
„es passiert ja eh nix“ oder „die tun nichts für uns“. 
 
 
 
3.3.3  Jugendforum 
 
Das 1. Korber Jugendforum fand am 24. November 2006 in der Alten Kelter statt. 
Durchgeführt wurde das Jugendforum von der Gemeinde Korb und dem Kreisjugendamt 
Rems-Murr in Kooperation mit dem Kreisjugendring Rems-Murr e.V.. Es sollte den 
Jugendlichen noch einmal die Möglichkeit geben, ihre Meinungen und Anregungen für ein  
besseres Korb zu artikulieren. Des Weiteren hatten wir durch das Jugendforum die 
Möglichkeit Fragen zu stellen, die durch die Auswertung der oben genannten 
Projektbausteine aufgekommen sind.  
Im Vorfeld  wurden alle Vereine, kirchliche Organisationen, Schulen und der Jugendtreff 
angeschrieben mit der Einladung und der Bitte, die Informationen an die Jugendleiter 
weiterzugeben, um Jugendliche während des Trainings und/oder der Gruppenangebote 
darauf anzusprechen. 
Weitere Maßnahmen, um die Jugendlichen darauf aufmerksam zu machen, war eine 
Plakataktion und eine Anzeige im Mitteilungsblatt. Ein Großteil an Interesse unter den 
Jugendlichen konnte durch das Leasingengagement bei der aufsuchenden Jugendarbeit 
geweckt werden. Zusätzlich konnten viele Jugendliche durch die Fragebogenaktion an den 
Schulen, den Interviews und den Spontanbefragungen persönlich angesprochen werden, 
wobei einige ihre Bereitschaft zum Mitmachen signalisiert haben. 
Das 1. Vorbereitungstreffen fand am 09.10.06  in der Begegnungsstätte statt. Zwischen 10 
und 15 Jugendliche nahmen an den Vorbereitungstreffen zum Jugendforum teil. Über einen 
Zeitraum von 6 Wochen organisierten und planten sie einmal wöchentlich  mit Unterstützung 
von Margit Meißner (Kreisjugendamt) und Gerhard Dinger (Kreisjugendring ) in der 
Begegnungsstätte. Sie diskutierten über für sie wichtige Themen und legten so die Inhalte 
fürs Jugendforum selbst fest. Ihre Wünsche bezüglich des Raumes für das Jugendforum 
21 
konnten nicht erfüllt werden, da die SC-Halle aufgrund des bestehenden Trainingsbetriebes 
nicht gebucht werden konnte. Mit der Alten Kelter konnte aber eine gute Alternative 
gefunden werden. Die Jugendlichen stellten der Gemeindeverwaltung zwei Auswahltermine 
zur Wahl, um die Gemeindeverwaltung entscheiden zu lassen, an welchem von den beiden 
Terminen das Jugendforum stattfinden kann. Die Wahl fiel auf den 30.November 2006. Die 
Jugendlichen entwarfen einen Flyer, um so möglichst viele Jugendliche ansprechen und auf 
die Veranstaltung aufmerksam machen zu können. Sie drehten einen Videofilm auf der 
Straße, wobei sie Jugendliche von Korb nach ihren Freizeitgewohnheiten, ihrer Meinung zu 
den bestehenden Angeboten für Jugendliche und nach ihren Wünschen gefragt haben. Auch 
Erwachsene konnten dazu ihre Meinung äußern. Dieser Film wurde zu Beginn des 
Jugendforums allen Anwesenden gezeigt. 
Unter dem Motto „Jugendliche reden, Erwachsenen hören zu“ nahmen ca. 50 Jugendliche 
und 25 Erwachsene am Jugendforum teil. Durch die Impulsplakate am Eingang der Alten 
Kelter konnten 38 Jugendliche zu Beginn des Abends gezählt werden. Im Verlauf des 
Abends kamen dann noch einige mehr hinzu. Das Interesse von Seiten der Erwachsenen, 
überwiegend Gemeinderäte von Korb, war positiv.  
Der Ablauf und die Moderation des Abends wurde von den Jugendlichen selbst gestaltet und  
bestimmt.  
Es gab drei Arbeitsgruppen zu drei unterschiedlichen Themen, wobei die Jugendlichen die 
Fragen selbst erarbeitet, den anwesenden Jugendlichen gestellt und anschließend die 
Ergebnisse im Plenum vorgestellt haben. Jede Arbeitsgruppe wurde von zwei Jugendlichen 
moderiert. Es gab folgende Themenbereiche: 
   
1. Arbeitsgruppe: Freizeitmöglichkeiten/Events/Parties/Disco 
2. Arbeitsgruppe: Bus- und Nahverkehr 
3. Arbeitsgruppe: Jugendtreff 
 
Während die Jugendlichen in ihren Arbeitsgruppen diskutierten, wurden die anwesenden 
Erwachsenen in separaten Gruppen nach ihrer Meinung zu bestimmten Jugendthemen 
befragt. Da es überraschend viele Erwachsene waren, wurden spontan zwei Gruppen 
gebildet. Die Ergebnisse der Erwachsenengruppen wurden an dem Abend nicht öffentlich 
vorgestellt, sie dienen dem Austausch und der Meinungsbildung unter den Erwachsenen, 
während die Jugendlichen in ihren Arbeitsgruppen arbeiten.  
 
Die wichtigsten Ergebnisse der Arbeitsgruppen: 
 
1. Arbeitsgruppe:  Freizeitmöglichkeiten/Events/Parties/Disco 
Außer den Sportplätzen und einem kleinen Internetcafe gibt es nichts in Korb, was man als 
Jugendlicher machen kann. Es gibt sonst keine guten Treffpunkte. Der Jugendtreff ist zu 
klein.  
Andere Treffpunkte wie z.B. der Seeplatz sind schlecht, weil man da nicht erwünscht ist. Es 
fehlen Flutlichter auf den Fußballplätzen, Bars z.B. mit Newcomerbands, sonstige Events 
fehlen z.B. Parties, Disco, Shows, Tanzmöglichkeiten.  
Der Jugendtreff könnte oder sollte diese Angebote veranstalten.  
Für die Veranstaltungen sollte mehr Werbung gemacht werden ( z.B. über Internet, Zeitung, 
Plakate). Die Angebote könnten in Sporthallen oder gemieteten Räumen stattfinden. Ein 
extra Gebäude wäre auch gut. Es gibt viele Jugendliche, die sich beim Organisieren 
engagieren würden. 
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2. Arbeitsgruppe: Bus- und Nahverkehr 
Es fehlen Busverbindungen nach 20.00 Uhr von Korb nach Kleinheppach. Auch Nachtbusse 
fehlen bis mindestens 3 oder 4 Uhr, vor allem am Wochenende.  
Keiner weiß, wie das Ruftaxi funktioniert, die Jugendlichen brauchen mehr Informationen. 
Das Ruftaxi sollte aber nicht teurer als 5 Euro sein. Die Preise für den Bus sind in Ordnung.  
Vor allem am Wochenende fehlen Busverbindungen, die Busse fahren insgesamt zu selten. 
Kleinheppach und Steinreinach sollte der Bus von Waiblingen auf jeden Fall anfahren.  
Viele Jugendliche könnten sich vorstellen, nach dem Jugendforum weiterhin aktiv zu sein. 
 
3. Arbeitsgruppe: Jugendtreff 
Von den anwesenden Jugendlichen kennen viele den Jugendtreff aber nur wenige gehen 
hin. Die Jugendlichen, die hingehen, nutzen ihn immer. Viele kommen nicht wegen den 
Leuten, dem Alter oder den Räumlichkeiten.  
Außer der Betreuung ist nichts gut am jetzigen Treff. Sie brauchen den Jugendtreff, um mit 
Freunden zusammen sein zu können.  
Sie wünschen sich mehr Veranstaltungen und Angebote. Die Räumlichkeiten sind zu klein, 
sie wünschen sich mehr Platz, mehr Räume und eine Theke.  
Die Lage ist für die anwesenden Jugendlichen ist in soweit in Ordnung, da es dadurch 
keinen Ärger mit bzw. durch  Anwohner aufgrund Lärm, etc- gibt. Innerhalb des Orts oder 
woanders ist aber auch gut, das haben die Jugendlichen im Nachtreffen des Jugendforums 
geäußert. Es sind längere und mehr Öffnungszeiten erwünscht.  
Des weiteren besteht ein vermehrter Bedarf am Nachmittag, z.B. für 
Hausaufgabenbetreuung. Am Wochenende und in den Ferien sollte der Jugendtreff ebenfalls 
offen sein.  
Es besteht ein Bedarf an Betreuung und Unterstützung durch Fachpersonal, nicht durch 
Eltern. Sie wollen keine alleinige Selbstverwaltung des Jugendtreffs, ab und zu können sie 
sich das allerdings vorstellen.  
Sie möchten im Jugendtreff mitarbeiten, z.B. bei Veranstaltungen und haben den Wunsch 
nach Mitbestimmung bei der Organisation des Jugendtreffs. Viele Jugendliche gaben an, 
nach dem Jugendforum weiterhin aktiv mitarbeiten zu wollen. 
 
 
Ergebnisse der Impulsplakate: 
 
Weiblich:  13         männlich: 25 
 
Alter:   12 – 14 Jahre:     16 
            15 –16 Jahre:     11 
            17 – 18 Jahre:      7 
            über 18 Jahre:      4  
 
Bist Du mit den Angeboten für Jugendliche in Korb zufrieden? 
 
Sehr zufrieden:     0 
„geht so“:              1 
nicht zufrieden:   37 
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3.4 Aufsuchende Jugendarbeit 
 
Aufsuchende Jugendarbeit ist davon gekennzeichnet, dass es auch Zeiten und Orte gibt, an 
denen keine Jugendlichen angetroffen werden. Hier machten sich zum Beispiel die 
Sommerferien bemerkbar, in denen doch viele Jugendliche weg waren oder während der 
Ferien arbeiteten. Auch das Wetter hat Einfluss auf das Antreffen der Jugendlichen. Da es 
gerade während der Ferien häufig geregnet hat, haben sich die Jugendlichen eher zu Hause 
aufgehalten bzw. sich getroffen. Im Laufe des Projektes wurden alle bekannten Treffpunkte 
zehn mal abgefahren und alle Jugendlichen angesprochen, die angetroffen wurden. 
 
3.4.1 Treffpunkte in Korb und Kleinheppach 
 
Treffpunkte in Korb:    Seeplatz, REWE, Keplerschule, Remstalhalle, Urbanschule, 
                                      Jugendtreff, EDEKA, hinter dem Rathaus am Friedhof 
 
Die ersten Kontakte entstanden in Zusammenarbeit mit Ingrid Poweleit, der Leiterin des 
Jugendtreffs, da sie bei den Jugendlichen eine sehr hohe Akzeptanz besitzt. Sie kennt die 
Treffpunkte der Jugendlichen und weiß, wer sich wann und wo trifft. Dadurch konnte sie 
einen großen Beitrag für das Projekt als „Türöffner“ zu diesen Jugendlichen leisten. Durch 
das Vertrauensverhältnis zu ihr bestand eine große Bereitschaft unter den Jugendlichen, 
Fragen für das Leasingprojekt zu beantworten und mitzuarbeiten.  
Der Seeplatz mit den Bushaltestellen sowie der jetzige REWE dient den Jugendlichen als 
häufigster Aufenthalt während der Sommermonate. Auch im Winter halten sie sich dort oft 
auf. Sie kennen sich untereinander und wenn der Jugendtreff offen hat, gehen einige von 
ihnen auch da hin. Seit die Öffnungszeiten des Treffs reduziert wurden, sind sie noch mehr 
am Seeplatz oder an anderen Plätzen. Es gibt oft Ärger mit Anwohnern oder mit der Polizei, 
da sie laut sind und auffallen. Sie nehmen wenig Rücksicht und sind der Meinung, dass man 
für sie auch nichts tut und sie nicht wissen, weshalb sie dann Rücksicht nehmen sollen.  
Sie sagen, es gibt keine Plätze, wo sie sich aufhalten dürfen und akzeptiert werden.   
Am EDEKA sind Jugendliche mit Rollern und Mofa`s, da man auf dem Parkplatz gut fahren 
kann. Ob das jemanden stört, ist ihnen eigentlich egal. „Wo sollen wir sonst fahren?“  
Bushaltestellen dienen den Jugendlichen überwiegend für kurze Aufenthalte, wohingegen 
Bolzplätze, Schulen und die anderen Treffpunkte eher für längere und regelmäßige 
Aufenthalte genutzt werden.   
Der Treffpunkt hinter dem Rathaus am Friedhof wird hauptsächlich spätabends genutzt, von 
Jugendlichen, die sich eher ruhig verhalten, aber Müll hinterlassen. Laut Aussage eines 
Jugendlichen „muss sich die Gemeinde nicht wundern, dass einige Jugendliche zu Drogen 
greifen, wenn es überhaupt nichts für sie gibt“. 
Es wurde ein ausführliches Cliqueninterview auf Wunsch einiger Jugendlichen im Jugendtreff 
geführt. Zu einigen Jugendlichen konnte dadurch ein engerer Kontakt aufgebaut werden. Sie 
zeigten ein Bedürfnis nach Austausch und es ergaben sich einige Gespräche über ihre 
Ideen, Wünsche und Vorstellungen, die sie gerne einbringen möchten. Sie wissen nur nicht, 
wie.  
 
Treffpunkte in Kleinheppach:   Rathaus, Grundschule/Mehrzweckhalle, Sportplatz 
Es wurden nicht viele Jugendliche an diesen Plätzen angetroffen. Die meisten halten sich 
mal da und mal da auf, sie wechseln ihre Aufenthaltsplätze. Es kommen öfters auch 
Jugendliche von außerhalb nach Kleinheppach und machen, laut Aussage von drei 
Jugendlichen auf der Straße, Ärger und Stress. Sie möchten, dass die weg bleiben.  
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Die Jugendlichen sagen, dass es in Kleinheppach nichts gibt, wo sie sich treffen und 
aufhalten können, deshalb sind sie auf der Straße oder vorm Rathaus, etc. Sie wünschen 
sich einen Treffpunkt in Kleinheppach, wissen aber auch nicht, wo der dann sein soll. 
Vielleicht in der Gemeindehalle oder ein bisschen außerhalb. Sie denken, dass es für sie nie 
etwas geben wird und dass alle Jugendlichen irgendwann wegziehen. Auch Läden hat es 
keine, außer einem Bäcker. 
Sie liefern sich Provokationen und Streitereien mit dem Ortsvorsteher von Kleinheppach, 
zum Teil aus Langeweile. Laut Aussage der befragten Jugendlichen werden sie überall 
weggejagt und beobachtet. Es scheint ein persönlicher Konflikt zwischen bestimmten 
Jugendlichen und dem Ortsvorsteher zu sein. Sie geben zu, Müll zu hinterlassen und auch 
laut zu sein, aber es sind auch Jugendliche von außerhalb, die sehr provozierend und laut 
sind und Stress machen.   
In den Sommermonaten gibt es noch den Treffpunkt am Berghäusle auf dem 
Kleinheppacher Kopf, vor allem am Wochenende. Bei diesen Treffen wird oft Müll, vor allem 
Glasflaschen und Scherben, liegengelassen. Herr Liebhardt kontrolliert dort regelmäßig und 
lässt die Jugendlichen, wenn sie sich ruhig verhalten, auch länger gewähren als eigentlich 
erlaubt. Nicht alle Cliquen sind laut und provozierend, manche wollen sich nur treffen und 
das Berghäusle ist für sie ein angenehmer, abgelegener Platz.   
  
 
3.4.2 Spontanbefragungen 
An folgenden Orten wurden Spontanbefragungen durchgeführt:  
⇒ Freibad Korb 
⇒ vor der Keplerschule 
⇒ in einer Treff Kreativ-Gruppe 
⇒ auf der Straße 
 
Die meisten der Befragten sind in einem Verein aktiv und haben 2-3 mal pro Woche Training. 
Sie treffen sich in ihrer Freizeit am liebsten mit Freunden, meist privat in Korb und 
Umgebung, da wo ihre Freunde wohnen. Sonstige Hobbies sind lesen, Internet, PC-Spiele, 
Musik hören, Sport, tanzen, Disco, einkaufen.  
Nicht alle kennen den Jugendtreff. Manche waren mal da, von den Befragten geht da 
niemand regelmäßig hin. Als Grund geben die meisten „keine Zeit“ an oder dass die Lage 
und die Räume völlig runtergekommen und unbrauchbar sind. Außerdem gehen ihre 
Freunde da nicht hin, deshalb gehen sie auch nicht hin. Sie treffen sich bei Freunden in und 
um Korb, da wo sie wohnen. Oft wechseln sie ihre Treffpunkte mehrmals am Tag. 
Unter der Woche kann man als Jugendlicher in Korb im Verein zum Training gehen und 
Sport machen. Am Wochenende gibt es nichts, da ist es nicht gut. Viele gehen nach 
Waiblingen oder nach Stuttgart am Wochenende. Im Sommer gibt es das Freibad oder das 
Schützenhaus, im Winter ist nichts los. Manche wünschen sich mehr Einkaufsmöglichkeiten, 
Läden wie der H&M zum Beispiel.  
Sie wünschen sich mehr Veranstaltungen und Angebote für Jugendliche in Korb, vor allem 
Konzerte. Sie haben den Wunsch nach einem richtigen Treffpunkt für Jugendliche und nach 
mehr Aufenthaltsplätzen.  
Sie würden sich wünschen, in der Gemeinde mehr mitsprechen zu dürfen. 
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4 Fachliche Einschätzung und Empfehlungen 
 
4.1 Darstellung der Sozialstrukturdaten  
 
Das Sammeln und Auswerten von Sozialstrukturdaten ist eine Voraussetzung zur 
Bestimmung von Bedarfslagen. Die demographische Entwicklung in einem Gebiet gibt 
Aufschluss darüber, für wie viele Kinder heute und in naher Zukunft Jugendhilfeangebote 
gemacht werden müssen. Die Analyse sozialstruktureller Daten kann erste Hinweise über 
Konfliktpotentiale, Defizite und Fehlentwicklungen geben. Dargestellt werden deshalb die 
Zahlen zur Bevölkerungsstruktur (Altersaufbau, Nationalitäten, Geschlecht), zur 
Sozialhilfebedürftigkeit (bzw. ALG II), zur Familienstruktur (Alleinerziehende), zur stationären 
Unterbringung von Kindern und Jugendlichen und zur Jugendkriminalität im Rahmen eines 
kreisweiten Sozialdatenatlas. Betrachtet man das sozialstrukturelle Profil von Korb, so fällt 
auf, dass sich in Korb keine auffälligen Problemlagen darstellen lassen. In allen Bereichen, 
die über die soziale Lage einer Kommune Aufschluss geben (Alleinerziehende, Armut, 
Arbeitslosigkeit, und stationäre Hilfen zur Erziehung) , liegt Korb unter dem Durchschnitt des 
Rems-Murr-Kreises.  
 
 
 
4.2 Jugendarbeit in Vereinen und Jugendverbänden 
 
 
4.2.1 Kurze Einführung / Definition / wesentliche Merkmale 
 
Vereine und Verbände spielen schon seit Mitte des 19. Jahrhunderts im Leben der Städte 
und Gemeinden Deutschland eine sehr wichtige Rolle. Sie bieten auf unterschiedlichen 
Ebenen eine wichtigen Lebensraum für Jugendliche, in dem sie vielfältige Erfahrungen 
sammeln können, die sie auf ihre Rollen in der Familie,  Beruf und Gesellschaft vorbereiten. 
In sofern übernehmen die Vereine und Verbände  schon seit langem wichtige 
gesellschaftliche Aufgaben. Durch die Vielschichtigkeit der Vereins – und Verbandsangebote 
– sei es im konfessionellen, politischen, sportlichen oder gesellschaftlichen Bereich -  ist es 
den Vereine nach wie vor möglich, in der Lebenswelt der Jugendlichen eine große, ja 
zentrale Rolle zu spielen.  
 
 
4.2.2 Daten und Fakten 
 
Die Gemeinde Korb verfügt über eine Vielzahl an Vereinen mit sehr unterschiedlichen 
Angeboten. Je nach Neigung können sich die Jugendlichen in fast allen Bereichen 
engagieren. In der Schulbefragung und den Interviews wurde sichtbar, dass bei 
Jugendlichen und Erwachsenen eine große Zufriedenheit mit dem Spektrum der Angebote 
besteht. Dies belegt auch die Zahl der jugendlichen Vereinsmitglieder. In der Schulbefragung 
gaben immerhin 64% an, Mitglied in einem Verein zu sein. Damit liegt die Zahl sogar über 
dem Durchschnitt des gesamten Rems-Murr-Kreises, in dem 52,8% aller befragten 
Jugendlichen angaben, Vereinsmitglied  zu sein. 
 
In den Interviews mit Erwachsenen und Jugendlichen wurde aber auch Kritik geäußert. 
Beklagt wurde die mangelnde Vernetzung der unterschiedlichen Angebote, vor allem die 
Tatsache, dass die Vereine zu wenig über die Aktivitäten, Probleme und Vorhaben der 
anderen Vereine wissen und dass sie zu wenig kooperieren. Vereinzelt wurde der Wunsch 
geäußert, enger zusammen arbeiten zu wollen und einige wenige Vereine und 
Organisationen tun dies auch bereits. Bei dem Treffen der Jugendsprecher im September  
wurde deutlich, dass dieser Bereich ein neues Themenfeld darstellt und seither nur sehr 
gering praktiziert wird. 
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4.2.3 Maßnahmen / Empfehlungen 
 
Gerade in einer Zeit, in der die Entwicklungen im Bereich der Jugendarbeit sehr schnell 
vorangehen, kommt einer besseren Vernetzung der Vereinsangebote, dem Informationsfluss 
und der Kooperation zwischen den Vereinen und Organisationen eine wichtige Bedeutung 
zu.  
Der geringe Rücklauf zur Bestandsabfrage und geringe Teilnahme der Vereine beim ersten 
Vernetzungstreffen (siehe 3.1) trotz vermehrter Kontaktaufnahme zeigt, dass in diesem 
Bereich noch einiges mehr an Überzeugungsarbeit zu leisten ist, um die Vorteile einer 
vermehrten und verbesserten Vernetzung längerfristig sichtbar und erlebbar zu machen. 
Eine Möglichkeit diesen Anforderungen gerecht zu werden, wäre eine regelmäßig 
stattfindende „Ortsjugendkonferenz“, zu der alle in der Jugendarbeit aktiven Menschen, 
VertreterInnen der Schulen, der Verwaltung und des Gemeinderats eingeladen sind. Hier 
hätten alle Beteiligten die Möglichkeit von ihrer Arbeit zu berichten, über aktuelle 
Entwicklungen der Jugendarbeit zu diskutieren, gemeinsame Strategien zu entwickeln und 
Kooperationen zu bilden. Damit eine gewisse Kontinuität gewährleistet ist, sollte die 
Einladung, Moderation, Programmgestaltung und Protokollierung der Ortsjugendkonferenz 
bei der Gemeinde Korb liegen, auch um insgesamt das Thema „Jugendarbeit“ in Korb fest zu 
verankern.  
Ziel sollte sein, für einen solchen Kreis Erwachsene und Jugendliche aus der Gemeinde zu 
gewinnen.  
Der seitherige Beirat für den Jugendtreff wäre ein Gremium, das dahingehend erweitert 
werden könnte.  
Schon während des Leasing-Einsatzes wurde mit einzelnen Erwachsenen und 
JugendsprecherInnen aus Vereinen und Kirchen Kontakt aufgenommen und überlegt, wie 
eine engere Verzahnung aussehen könnte. Dabei stellte sich heraus, dass erst einmal der 
Sinn und die Vorteile für eine stärkere Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Anbietern 
für viele noch nicht klar zu sehen ist. Es ist notwendig, erst einmal ein Bewusstsein dafür zu 
schaffen, um den Beteiligten die Vorteile und die Notwendigkeit zu vermitteln. 
Hierzu müssten von Seiten der Gemeinde verbindliche Strukturen geschaffen werden, die 
eine Delegierung von JugendsprecherInnen bzw. JugendleiterInnen in den Vereinen und 
deren Teilnahme an einer Ortsjugendkonferenz positiv beeinflussen. Ein entsprechendes 
Anreizsystem, z.B. über die Vergabekriterien der Vereinszuschüsse seitens der Gemeinde 
für die Verbandsjugendarbeit wäre eine Möglichkeit.   
 
 
4.3 Partizipation 
 
4.3.1 Kurze Einführung / Definition / wesentliche Merkmale 
Die Diskussion über die Beteiligung von Jugendlichen hat sich über die Jahre verändert. 
Ging es zunächst darum, die Interessen und Bedürfnisse von Jugendlichen anwaltlich zu 
vertreten, so rückte im Laufe der Zeit ein neues Bild von Jugend in den Vordergrund. 
Jugendliche werden zunehmend als eigenständige Akteure und BürgerInnen begriffen. 
Kindern und Jugendlichen wird mittlerweile zugetraut, dass sie sich selbst aktiv für ihre 
Wünsche und Bedürfnisse einsetzen können. Standen früher Demokratiediskussionen im 
Vordergrund, so sind es heute eher Überlegungen zur praktischen Bewerkstelligung von 
Partizipationsangeboten. 
Partizipation heißt beteiligt sein, mitbestimmen, mithelfen, sich einbringen, sich engagieren, 
mitdiskutieren und gefragt werden, die Meinung sagen, sich auseinandersetzen und sich 
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einmischen. Oder anders gesagt, Jugendliche  bekommen die Möglichkeit, bei allen Fragen 
die sie betreffen, kräftig mitzumischen. 
Die Rechtlichen Grundlagen, auf welche die Beteiligung Jugendlicher basiert, sind vielfältig. 
Auszugsweise sei hier auf das SGB XII bzw. Kinder- und Jugendhilfegesetz (KJHG), 
verwiesen. Das KJHG verlangt in mehreren Artikeln die umfassende, bedürfnisorientierte 
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen als Betroffene (KJHG §1 und §8). 
 
4.3.2 Daten und Fakten 
Die Auswertung der Schulbefragung zeigt, dass in allen Befragungsbereichen ein hohes 
Potential an jugendlichem Engagement und Beteiligungswillen bisher brach liegt. Im Verein 
engagieren sich 24% der Befragten und 34% gaben an, in der offenen Jugendarbeit und den 
Freizeitangeboten gerne mehr mithelfen bzw. mehr Einfluss ausüben zu wollen.  
Geht man davon aus, dass Jugendliche nur dann mehr Mitarbeit und Einfluss wünschen, 
wenn sie aus ihrer Sicht bisher nicht genug haben, dann sieht man, dass hier einiges an 
Engagement und Beteiligungswillen ungenutzt bleibt. Dies wurde auch beim Jugendforum 
bestätigt, bei dem sich die Jugendlichen in allen Themenbereichen vorstellen können, aktiv 
zu sein und mitzuhelfen. Die am meisten gewünschten Einflussbereiche sind der Jugendtreff 
und Freizeitangebote allgemein. In der Diskussion am Ende des Jugendforums artikulierte 
die Verwaltungsspitze und der Gemeinderat ein gesteigertes Interesse, mehr Anregungen 
von den Jugendlichen erhalten zu wollen. Der Wunsch der Jugendlichen nach mehr Einfluss 
trifft demnach in Korb auf fruchtbaren Boden.  
Viele der befragten Jugendlichen gaben in den Interviews an, als Jugendliche in Korb keinen 
hohen Stellenwert zu haben, dadurch identifizieren sie sich nicht mit ihrer Gemeinde. Sie 
orientieren sich nach außerhalb, was eine jahrzehntelang gewachsenen Haltung ist, die den 
jüngeren Jugendlichen weiter vermittelt wird. Sie fühlen sich nicht als gleichwertige Bürger, 
es fehlt an Integration und einem Wir-Gefühl. Dadurch kommen verstärkt Frustrationen unter 
den Jugendlichen auf, die sich in Rücksichtslosigkeit der Allgemeinheit gegenüber äußert. 
Das Jugendleasingprojekt konnte jedoch deutlich machen, dass bei entsprechender Haltung 
und gleicher Augenhöhe sich die Jugendlichen sehr wohl engagieren wollen, aber bisher 
keine Möglichkeiten dazu gegeben sind. Sie zeigen einen großen Partizipationswillen und 
können sich vorstellen, gemeinsam mit der Gemeinde eine Infrastruktur zu entwickeln. Darin 
liegt ein hohes Potenzial, das es zu nutzen gilt. 
 
4.3.3 Maßnahmen / Empfehlungen 
Das Spektrum der gewünschten Beteiligungsformen unter den befragten Jugendlichen ist 
vielfältig. Mitbestimmen, abstimmen, einmischen, mitmachen und mitorganisieren gehören 
ebenso dazu wie nur mal seine Meinung sagen über bestimmte Dinge. Je nach Alter und  
Lebenslage setzen die Jugendlichen dabei ihre unterschiedliche Prioritäten. Dies bedeutet 
für die Praxis, dass sich die Verantwortlichen nicht auf eine Form der Beteiligung festlegen 
sollten, denn die Festlegung auf eine Beteiligungsform würde eine Prioritätensetzung in 
Richtung einer bestimmten Gruppe von Jugendlichen gleichkommen. Vielmehr erscheint es 
sinnvoll, einen Mix aus Beteiligungsmöglichkeiten anzubieten, der den verschiedenen 
Anforderungen gerecht wird.  
Die Jugendlichen äußerten den Wunsch nach mehr Informationen von Seiten der Gemeinde, 
was ihre Belange und die Angebote angeht. Sie könnten sich eine Zeitung für und von 
Jugendlichen vorstellen, wobei die praktische Umsetzung ein hohes Maß an Engagement 
und auch finanzielle Mittel sowie Räume voraussetzt.  
Eine Alternative wäre eine Seite im Mitteilungsblatt, die von Jugendlichen gestaltet wird. Der 
Vorteil wäre, dass jeder Haushalt in Korb das Mitteilungsblatt kostenfrei erhält und es nicht 
extra verteilt werden muss. Der Nachteil ist, dass das Mitteilungsblatt von Jugendlichen nur 
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sehr wenig gelesen und beachtet wird. Jugendliche haben aber das Bedürfnis, ihre 
Meinungen im Alltag einbringen zu können und zwar dann, wenn sie aktuell sind.  
Für die Gemeinde Korb könnte deshalb ein Internetforum den Jugendlichen die Möglichkeit 
bieten, ihre Meinungen und Anregungen aktuell und kurzfristig einbringen zu können. Hier 
können Ideen gesammelt und gruppiert werden und bei Bedarf gegebenenfalls in einer 
größeren Veranstaltung wie z.B. einem Jugendforum mit den Jugendlichen bearbeitet und 
diskutiert werden.  
Die „Alltagsbeteiligung“ ist sehr wichtig für eine Integration der Jugendlichen in ein 
gleichberechtigtes Gemeindeleben, kann aber als Beteiligungsmodell nicht für 
Entscheidungen herangezogen werden, die eine größere Anzahl von Jugendlichen betreffen, 
da es individuelle und persönliche Ansichten sind. Die Möglichkeiten liegen hier eher im 
Bereich des persönlichen Kontakts zwischen Jugendlichen und den verantwortlichen 
Erwachsenen und einem kontinuierlichen Austausch.  
Das „ernst genommen und respektiert werden“ ist für Jugendliche elementar wichtig. Sie 
sollten Antworten auf ihre Fragen und Anregungen bekommen und damit das Internetforum 
nicht für Beleidigungen oder Ähnliches missbraucht wird, ist es zwingend notwendig, das 
Forum regelmäßig zu pflegen und zu überwachen.  
Alle Angebote für Jugendliche und gelegentliche Veranstaltungen könnten über ein 
Internetforum transparent gemacht werden. Die Jugendlichen und auch die Anbieter hätten 
jederzeit Zugriff darauf und könnten ihre Angebote jederzeit aktualisieren.  
Eine verstärkte Kommunikation zwischen Gemeindeverwaltung/Gemeinderat und 
Jugendlichen kann durch regelmäßige Bürgermeistergespräche stattfinden, z.B. in einem 
geeigneten Jugendtreff, zwei bis drei mal jährlich. 
Zudem könnten Stadtteilkonferenzen dazu beitragen, Jugendliche, vor allem aus 
Kleinheppach, mit ihren Bedürfnissen mit zu integrieren. 
Mit diesen vielfältigen Angeboten an Jugendliche würde die Gemeinde Korb den fachlichen 
und gesetzlichen Anforderungen an die Beteiligung Jugendlicher in hohem Maße 
entsprechen. 
 
 
4.4 Treffpunkte für Jugendliche und Freizeitmöglichkeiten  
 
4.4.1 Kurze Einführung / Definition / wesentliche Merkmale 
Stärker als früher wird die Jugendarbeit heute mit den Zugängen und Aneignungsformen von 
Räumen durch Jugendliche konfrontiert. Raum ist dabei nicht nur als freie Fläche oder 
umbaute Kubikmeter, sondern auch Handlungsspielraum, Öffentlichkeit, Zugangsmöglichkeit 
zu Kontakten und der Erreichbarkeit von Angeboten zu verstehen. Räume werden von 
Jugendlichen im Sinne ihrer jeweiligen Bedürfnisse genutzt, gestaltet und funktionalisiert. 
Jugendliche drücken ihre Zugehörigkeit vor allem über diese von ihnen „belegten“ Räume 
aus. Eine solche Raumnutzung ist gerade in dicht besiedelten Gebieten und angesichts der 
weitgehenden Funktionalisierung städtischer Räume nicht konfliktfrei, insbesondere dort, wo 
sich Jugendliche in größeren Gruppen treffen und durch die damit verbundene 
Geräuschentwicklung als störend empfunden werden.  
Die Zugehörigkeit zu einer Clique hat  im Alltag von Jugendlichen eine zentrale Bedeutung. 
Unter Clique wird hier eine selbst organisierte informelle Gruppierung verstanden, im 
Unterschied zur pädagogisch inszenierten "Gruppe". Heutige Jugendcliquen unterscheiden 
sich von den Peergroups und Subkulturen früherer Generationen. Heute geht es nicht mehr 
nur um Vorbereitung auf das Erwachsenwerden, Ergänzung oder Vermittlung verschiedener 
gesellschaftlicher Positionen und kontroverser Konzepte (wie etwa bei der 
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Studentenbewegung), sondern um eine immer mehr auf sich gestellte und prinzipiell offene 
und entsprechend verunsicherte Orientierungssuche nach Wegen und Möglichkeiten 
gelingender Lebensbewältigung. 
Allerdings werden Cliquen eher "stiefmütterlich" behandelt. Die in ihrem Alltagsumfeld von 
jungen Menschen selbst organisierten, unstrukturierten Jugendcliquen werden dabei immer 
wieder mit Skepsis und Besorgnis (z.B. als schlechter Einfluss der Straße oder Gasse) 
wahrgenommen. Jugendarbeit mit Cliquen ist eher da akzeptiert, wo besonders "schwierige" 
Jugendliche erreicht werden sollen, z.B. in der Mobilen Jugendarbeit. Damit wird aber 
verdrängt, dass auch für ganz normale Jugendlichen die Clique wichtig ist.  Die hier 
beschriebene „stiefmütterliche“ Behandlung der Cliquen, die sich im öffentlichen Raum 
treffen, ist in Korb deutlich zu erkennen. Von Erwachsenen und von Jugendlichen wurde oft 
berichtet, dass es hier zu Auseinandersetzungen wegen Lärm und/oder Schmutz kommt. 
 
 
4.4.2 Daten und Fakten: 
Die wichtigste Freizeitbeschäftigung ist für die befragten Jugendlichen „sich mit Freunden zu 
treffen“. Bei der  Auswertung der Schulbefragung wurde deutlich, dass jedoch nur  40% aller 
antwortenden Jugendlichen angaben, sich privat oder zu Hause treffen zu können. Es gaben 
genauso viele Jugendliche an, ihre Freizeit auf der Straße/in der Natur zu verbringen.  
Die wichtigsten öffentlichen Treffpunkte für Jugendliche sind in Korb der Seeplatz mit den 
Bushaltestellen, REWE und EDEKA sowie die Sportplätze. In Kleinheppach ist es vor allem 
das Rathaus und der Sportplatz. Der jetzige Jugendtreff bietet den Jugendlichen mit seinen 
Öffnungszeiten nur eine geringe Möglichkeit der Freizeitgestaltung. Vor allem im Winter, 
wenn öffentliche Treffpunkte weniger attraktiv sind, wird dies von den Jugendlichen als ein 
Mangel empfunden.  
Die meisten Jugendlichen sind mit den Freizeitangeboten in Korb außerhalb des Vereins 
nicht zufrieden. Das gaben über zwei Drittel aller befragten SchülerInnen und 37 von 38 
registrierten Jugendlichen des Jugendforums an.  
Außer dem jetzigen Jugendtreff und den Sportplätzen gibt es keine Möglichkeiten der 
Freizeitgestaltung. Die kirchlichen Angebote werden nur von einem kleinen Kreis 
Jugendlicher genutzt. Am meisten bemängelt werden fehlende öffentliche Treffpunkte, ein 
Jugendtreff mit genügend Räumlichkeiten und Angeboten innerhalb des Orts, ein 
Jugendcafe, mehr Freizeitangebote allgemein und jugendkulturelle Veranstaltungen.  
Sport spielt in der Freizeit der Jugendlichen in Korb eine große Rolle. Von den befragten 
Jugendlichen gaben 65% an, in ihrer Freizeit Sport zu treiben. Gleichzeitig gaben 64% an, 
Mitglied in einem Verein zu sein. Dies zeigt, dass in Korb der Vereinssport im Spektrum der 
Freizeitaktivitäten eine wichtige Rolle spielt und eine sehr gute verbandliche Jugendarbeit 
gemacht wird.  
Auch in den Interviews und den Spontanbefragungen wurde deutlich, dass sehr viele 
Jugendliche in einem Verein sind und zwei bis dreimal die Woche Training haben.  
Allerdings wurde beim Jugendforum deutlich, dass für Freizeitsport keine Beleuchtung an 
den Sportplätzen vorhanden ist, was vor allem im Winter von Nachteil ist. Und die 
Sportplätze können von den Jugendlichen außerhalb des Vereins nur bedingt genutzt 
werden. Es werden Flutlichter gewünscht und die Möglichkeit, Sporthallen an bestimmten 
Zeiten nutzen zu können. Auch der Wunsch nach einer Skater- und Inlineranlage wurde 
häufig genannt. 
In den Interviews und den Spontanbefragungen wurde deutlich, dass Jugendliche aus 
Kleinheppach über die Freizeitmöglichkeiten in Kleinheppach sehr frustriert sind. Vereine gibt 
es nur in Korb und es gibt keinen Treffpunkt, wo sie sich aufhalten, Freunde treffen oder 
Musik hören können. Es wurde von den Jugendlichen geäußert, dass sie gerne in 
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Kleinheppach einen Treff hätten, da sie nicht nach Korb in den Jugendtreff gehen können, 
weil abends ab 20.00 Uhr kein Bus mehr von Korb nach Kleinheppach fährt. Bedingt durch 
die räumliche Entfernung zum Gemeinwesen Korb bleiben sie eher in Kleinheppach. Sie 
könnten sich vorstellen, dass irgendwo ein alter Bauwagen oder Container hingestellt wird.  
 
4.4.3 Maßnahmen / Empfehlungen 
Die Gemeinde Korb kann mit den Freizeitangeboten für Jugendliche nur dahingehend 
zufrieden sein, was die verbandliche Jugendarbeit betrifft. Das Spektrum der 
Vereinsangebote wird von Jugendlichen und Erwachsenen gleichermaßen als sehr gut 
eingeschätzt.  
Betrachtet man die gesamten Rückmeldungen der Jugendlichen und Erwachsenen während 
des Projektes in Bezug auf die Treffpunkte und die Freizeitangebote, so werden zwei 
Bereiche deutlich, die verändert und ausgebaut werden sollten. 
Zum einen betrifft dies die öffentlichen Treffpunkte und den Jugendtreff. Es sollte von Seiten 
der Gemeinde toleriert werden, dass sich Jugendliche an öffentlichen Plätzen aufhalten. Seit 
Jahrzehnten treffen sich Jugendliche am Seeplatz, es ist kein neues Phänomen. Verändert 
haben sich jedoch Verhalten und Wertvorstellungen von Jugendlichen genauso wie die 
Haltung der Gemeinde den Jugendlichen gegenüber. Seit die Öffnungszeiten des 
Jugendtreffs verringert wurden, treffen sich noch mehr Jugendliche an den öffentlichen 
Plätzen und sind frustriert. Jugendliche gehören genauso in ein Ortsbild wie andere 
Bevölkerungsschichten. Haben Jugendliche das Gefühl, „gewollt und gleichberechtigt“ zu 
sein, werden sich Frustrationen abbauen und Provokationen verringern.  
Nach Ansicht vieler Jugendlicher und Erwachsener ist die Lage, die Ausstattung und das 
Angebot des jetzigen Jugendtreffs nicht bedarfsgerecht. 40% aller befragten SchülerInnen 
möchten einen Jugendtreff innerhalb des Orts und nur 28% möchten ihn etwas außerhalb 
des Ortskerns. Vor allem die Hauptzielgruppe der 14-16jährigen möchte einen Jugendtreff im 
Ort. Die Öffnungszeiten decken in keiner Weise den erfragten Bedarf der Jugendlichen ab. 
Vor allem am Nachmittag, am Wochenende und in den Ferien wünschen sich die 
Jugendlichen Angebote.  
Betrachtet man alle bestehenden Angebote so fällt auf, dass im Nachmittagsbereich 
zwischen 14:00 und 16.30 Uhr keine Trainings stattfinden. Auch die Gruppenangebote der 
Kirchen finden erst am Abend statt. Außer den 14-tägigen Gruppen des Treffs Kreativ an der 
Keplerschule scheint also ein „Loch“ zu sein, hier sollte über offene und niederschwellige 
Angebote für Jugendliche nachgedacht werden.  
Vorstellbar wäre die Erweiterung der Öffnungszeiten des Jugendtreffs am Nachmittag. Oder 
ein Angebot der Schule für eine Nachmittagsbetreuung, wobei in beiden Fällen über eine 
sozialpädagogische Fachkraft nachgedacht werden muss. Es gibt bereits den Hort an der 
Keplerschule, der seither jedoch nicht für Jugendliche konzipiert ist. 
Der andere Bereich betrifft die Sport- und Freizeitangebote allgemein sowie jugendkulturelle 
Veranstaltungen wie z.B. Konzerte, Discos und Ähnliches. Auch wenn die Möglichkeiten der 
Gemeinde in diesem Bereich begrenzt sind kann auch hier einiges bewegt werden. 
 
Möglichkeiten könnten sein: 
 Flutlichter an den Sportplätzen, um vor allem im Winter Freizeitsport zu ermöglichen 
 Die Bereitstellung der Sporthallen zu bestimmten Zeiten für Freizeitsport, falls 
Kapazitäten vorhanden sind. 
 Eine Freizeitanlage für Bikes, Inliner und/oder Skater gemeinsam mit Jugendlichen 
konzipieren und gestalten 
 Jugendkulturelle Angebote innerhalb des Angebots eines Jugendhauses  
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 Regelmäßige Konzert- oder Eventveranstaltungen, z.B. in Kooperation der Gemeinde mit 
Vereinen und/oder dem Jugendhaus. 
 Busverbindungen von Korb nach Kleinheppach auch nach 20.00 Uhr 
 Sozialraumorientierte Jugendarbeit in Kleinheppach. Aufbau eines ehrenamtlichen oder 
selbstverwalteten Treffpunkt, unterstützt durch eine hauptamtliche Kraft. 
 
 
4.5 Offene Jugendarbeit: 
 
4.5.1 Kurze Einführung / Definition / wesentliche Merkmale 
Offene Arbeit mit Kindern und Jugendlichen ist Sozialisationshilfe und hat vor allem die 
Aufgabe, jungen Menschen unter Wahrung des Prinzips der Freiwilligkeit und ausgehend 
von ihren Interessen und Bedürfnissen Raum für ihre Persönlichkeitsentwicklung zu geben, 
sie zu eigenverantwortlichen Tätigkeiten zu motivieren, Eigeninitiative, Selbstorganisation, 
Selbstgestaltungskompetenz und ehrenamtliches Engagement zu fördern. 
Generell kommt es in der offenen Arbeit mit Kindern und Jugendlichen darauf an, 
Verständnis und Toleranz zu wecken und zu fördern, Aufrichtigkeit und Offenheit zu stärken, 
Hoffnung und Lebensperspektiven zu vermitteln und die Würde des anderen zu respektieren. 
Offene Arbeit mit Kindern und Jugendlichen bringt auch in geeigneter Weise jungen 
Menschen ihre Verantwortung gegenüber dem eigenen und anderen Geschlecht, den 
verschiedenen Generationen und dem Leben in Partnerschaft, Ehe und Familie nahe. 
Die offene Arbeit mit Kindern und Jugendlichen orientiert sich an der Lebenssituation, den 
Problemen und Herausforderungen der Kinder und Jugendlichen. 
Schwerpunkte der offenen Arbeit mit Kindern und Jugendlichen sind Freizeit- und 
Bildungsangebote einschließlich der Vermittlung von Lebenshilfen. Geschlechtsspezifische 
Angebote sind dabei zu berücksichtigen. 
Offene Arbeit mit Kindern und Jugendlichen bedient sich dabei besonderer Formen und 
Methoden der außerschulischen Jugendbildung. Sie eignet sich, jungen Menschen 
Übungsfelder anzubieten, auf denen gesellschaftliche Zusammenhänge erkannt, Verhalten 
geübt, Möglichkeiten und Grenzen erfahrbar gemacht werden. 
 
4.5.2 Daten und Fakten 
Die Gemeinde Korb verfügt über mehrere offene Treffmöglichkeiten für Jugendliche. Neben 
dem Jugendtreff sind die offenen Treffpunkte der evangelisch freikirchlichen Gemeinde in 
Endersbach, der evangelisch-methodistischen und der evangelischen Kirchengemeinde 
sowie des CVJM zu nennen. Außer dem Jugendtreff sind diese Angebote ehrenamtlich 
geführt und tragen einen wichtigen Teil zum Spektrum der Freizeitangebote für Jugendlichen 
bei, wenn sie auch nur einen sehr kleinen Teil der Jugendlichen ansprechen.  
Bei der Schulbefragung, dem Jugendforum sowie den Interviews mit Jugendlichen und 
Erwachsenen wurde klar deutlich, dass der gemeindeeigene Jugendtreff mit seinem jetzigen 
Standort, den Räumlichkeiten und den Angeboten nicht dem Bedarf der Jugendlichen 
entspricht. Mit den Öffnungszeiten deckt er nicht den erforderlichen zeitlichen Bedarf ab.    
 
Jugendtreff: 
Der Jugendtreff hat derzeit Montag, Dienstag und Mittwoch von 19:00 bis 22:00 Uhr  geöffnet 
und ist durch die Öffnungszeiten eher für ältere Jugendliche ein nur spärlich genutztes 
Angebot. So geben lediglich 8% aller befragten Jugendlichen an, das Jugendhaus zu 
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besuchen. Nach der Schulbefragung, des Jugendforums und durch die Interviews mit 
Jugendlichen und Erwachsenen gehen die bestehenden Öffnungszeiten am Bedarf der 
Jugendlichen vorbei. Viele Jugendliche würden das Jugendhaus gerne besuchen, finden 
aber auf Grund der sehr eingeschränkten Öffnungszeiten, der Lage und den Räumlichkeiten 
selten den Weg dahin. Wie in Punkt 4.4.3 deutlich wurde, wäre ein Ausbau der 
Öffnungszeiten am Nachmittag sehr sinnvoll, um auch jüngere Jugendliche anzusprechen.  
 
4.5.3 Maßnahmen / Empfehlungen 
Wie oben schon erwähnt, bestehen für Jugendliche in Korb mehrere von Kirchengemeinden 
ehrenamtlich geführte offene Treffpunkte, die bedingt durch die Ehrenamtlichkeit den Bedarf 
an regelmäßigen Öffnungszeiten im Nachmittagsbereich jedoch nicht abdecken können.  
Die Unterstützung der offenen Jugendarbeit durch eine weitere pädagogische Fachkraft 
und/oder die Erhöhung des Stundenkontingents der jetzigen Fachkraft ist demnach ein 
sinnvoller Weg, um die offene Jugendarbeit in Korb auszubauen und die Öffnungszeiten vor 
allem im Nachmittagsbereich zu erweitern.  
Außerdem sollte generell über eine Veränderung der Öffnungszeiten nachgedacht werden, 
da am Wochenende seither keinerlei Angebote stattfinden, ein Bedarf aber vorhanden ist.  
Um die offene Jugendarbeit in Korb zukunftsfähig aufzustellen, sollte die Gemeinde Korb 
dafür einen Stellenumfang von insgesamt 150% vorsehen. In einer Gemeinde mit der Größe 
von Korb sollte ein Jugendhaus in der Regel mit zwei hauptamtlichen Kräften besetzt sein, 
bedingt durch die zum Teil sehr problembelasteten  Jugendlichen. Vergleichbar hierzu sind 
Gemeinden wie Leutenbach, Schwaikheim oder Weinstadt, die mit jeweils 150% 
Fachpersonal und einem Zivildienstleistenden ausgestattet und besetzt sind.  
Folgende Schwerpunkte offener Jugendarbeit ergeben sich, neben den vorliegenden Fakten, 
für die erforderlichen Fachkräfte.  
 
 Verstärkte Öffentlichkeitsarbeit sowie Betreuung des Internetforums für Jugendliche 
 Ansprechpartner/in und enge Zusammenarbeit mit der Gemeindeverwaltung 
 Bindeglied zwischen Jugendlichen, Verwaltung und Gemeinderat 
 Enge Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Schulen in Bezug auf erforderliche 
Angebote im Themenfeld des Übergangs von Schule in Ausbildung / Beruf  
 Durchführung und Planung von Veranstaltungen für Jugendliche in Kooperation mit der 
Gemeinde, Vereinen, Schulen und sonstigen Initiativen 
 Koordination entsprechender Ortsjugendkonferenzen 
 Aufbau eines Treffs in Kleinheppach unter Einbezug Jugendlicher / Ehrenamtlicher 
 Entsprechende Unterstützung des Ehrenamtlichen-Teams in Kleinheppach bei allen 
pädagogischen Fragen und Problemen 
 Organisation und Mitgestaltung des Ferienprogramms 
 Mitwirkung bei öffentlichen Gemeindeveranstaltungen, z.B. beim Straßenfest 
 Umsetzung regelmäßiger Partizipationsmethoden (z. B. Stadtteilkonferenzen, 
Bürgermeistergespräche) 
 
Des weiteren sollte über den Standort und die Struktur des Jugendtreffs nachgedacht 
werden. Sollte der alte Treff in seiner jetzigen Form und Ausgestaltung dort bleiben und 
nichts verändert werden, so wird sich auch nichts am bisherigen Konfliktpotential zwischen 
Gemeinde – Jugendtreff - Jugendlichen ändern.  
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Hier wird ein klarer Schnitt und Neuanfang bzgl. Räumlichkeiten wie auch der 
Personalsituation benötigt.  
Ausgehend von den Ergebnissen der vorliegenden Arbeit ist die bestehende Konzeption des 
Jugendtreffs am konkret erhobenen Bedarf der Zielgruppe entlang weiterzuentwickeln. Dies 
beinhaltet neben den schon integrierten fachliche Standards ein klares Anforderungsprofil an 
die Fachkräfte.  
Bei der Umsetzung der in der Konzeption festgelegten Ziele in die Praxis muss ein 
kontinuierlicher Soll-Ist-Abgleich erfolgen. Dieser muss durch verschiedener Formen und 
Methoden der Zielplanung und Evaluation seitens der Gemeinde durchgesetzt werden. Dazu 
gehören eine klar umschriebene Stellenbeschreibung, kontinuierliche 
Zielplanungsgespräche, Dokumentations- und Evaluationsbögen.  
Um die Transparenz auch gegenüber Dritten gewährleisten zu können, sollte dieser Prozess 
beschrieben und die Ergebnisse und Schlussfolgerungen, z.B. im Rahmen eines Jahres- 
oder Quartalsberichts im Gemeinderat, kommuniziert und dokumentiert werden. 
Dieser kontinuierliche, mittelfristige Prozess, bei dem die festgestellten Ergebnisse einer 
Zielkritik unterzogen, Schlussfolgerungen für weitere Verbesserungsmöglichkeiten und neue 
Zielsetzungen formuliert werden, ist Grundlage für eine beständige Qualitätsentwicklung. 
. 
 
4.6 Kooperation Jugendarbeit - Schule: 
 
4.6.1 Kurze Einführung / Definition / wesentliche Merkmale 
Jugendhilfe und Schule haben nicht nur die gleiche Zielgruppe; sondern sie haben auch 
ähnliche Aufgaben, nämlich die Förderung junger Menschen in ihrer Entwicklung zu einer 
eigenverantwortlichen und gemeinschaftsfähigen Persönlichkeit. Vor diesem Hintergrund 
haben Jugendhilfe und Schule unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt und unterschiedliche 
Handlungsaufträge entwickelt. Beide zusammen tragen sie die öffentliche Verantwortung für 
das Aufwachsen der jungen Generation. Sie sind aufgefordert, institutionelle Grenzen zu 
überwinden und die Potentiale und das Engagement ihrer pädagogischen Fachlichkeit für die 
Wahrnehmung gemeinsamer Aufgaben zu nutzen. 
Die Schule ist, schon vom zeitlichen Umfang her, den sie einnimmt,  ein zentraler Bestandteil 
der Lebenswelt von Kindern und Jugendlichen. Deshalb ist es sinnvoll, dass auch die 
Jugendhilfe und die Jugendarbeit hier präsent sind. Für die Jugendhilfe und besonders die 
Jugendarbeit in einer Gemeinde ergibt sich daraus auch die Möglichkeit, mit einer großen 
Zahl von Jugendlichen in Kontakt zu kommen, auch solchen Jugendlichen, die zunächst 
keine Angebote der offenen Jugendarbeit besuchen. Und umgekehrt hat die Schule 
Angebote der Jugendhilfe vor Ort, die sowohl den Schulalltag bereichern, etwa ein offener 
Schülertreff, als auch bei Bedarf im Einzelfall einen unbürokratischen und niederschwelligen 
Zugang zu Beratung und Hilfe darstellen.  
Kooperationen in sozialraumbezogenen Netzwerken eröffnen neue Möglichkeiten 
schulartübergreifender Kooperation mit anderen Einrichtungen und Institutionen in der 
Gemeinde. Insbesondere gemeindebezogene Kooperationen ermöglichen eine engere 
Abstimmung der Angebote vor Ort, dadurch können Schulen, Einrichtungen der offenen und 
verbandlichen Jugendarbeit und andere Institutionen (z.B. Musikschulen, Büchereien) sich 
wechselseitig ergänzen und unterstützen, sie können gemeinsame Arbeitsschwerpunkte und 
Handlungsfelder bestimmen und durch ihre Zusammenarbeit dazu beitragen, die 
Lebenswelten von Kindern und Jugendlichen zu gestalten. 
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4.6.2 Daten und Fakten 
Der Bedarf an Jugendarbeits- bzw. Jugendhilfeangeboten an der Keplerschule wurde im 
Laufe des Projekts von mehreren Befragten geäußert, die in der Schule oder der 
Jugendarbeit arbeiten beziehungsweise aktiv sind, nicht aber von den Jugendlichen selbst.  
Außer den Azubipatenschaften, die ehrenamtlich übernommen sind, bestehen derzeit keine 
Angebote an der Keplerschule. Gleichzeitig wird aber ein erhöhter Bedarf an frühzeitiger 
Unterstützung festgestellt, was den Übergang Schule und Beruf angeht. In diesem Bereich 
treten vermehrt Probleme auf, vor allem schwächere Jugendliche aus zum Teil 
schwierigeren familiären Verhältnissen bleiben zunehmend auf der Strecke und finden 
keinen Ausbildungsplatz.  
 
4.6.3 Maßnahmen / Empfehlungen 
Kooperation braucht Strukturen. Um das Zusammenwirken von gemeindlicher Jugendhilfe 
und Schule zu koordinieren, ist eine Kooperation auf kommunaler Ebene unverzichtbar.  
Diese Kooperation kann in unterschiedlichen Formen erfolgen, das für Korb geeignete 
Modell muss im Zusammenwirken mit den jeweiligen Leitungskräften sowie den vor Ort 
tätigen, hauptamtlichen wie auch ehrenamtlichen Mitarbeitern erfolgen.  
Eine Möglichkeit für Korb wäre die enge Anbindung der hauptamtlichen Fachkräfte der 
offenen Jugendarbeit an der Schule. Ein entsprechendes, regelmäßiges Netzwerktreffen mit 
den beteiligten Partnern pro Schuljahr zur Planung geeigneter Bausteine garantiert hierbei 
eine längerfristige, positive Entwicklung. 
 
Erfolgreiche Kooperation bedeutet: 
⇒ Es findet tatsächlich eine Kooperation statt. Kennzeichen hierfür sind 
Partnerschaftlichkeit, gemeinsame Entwicklung, Durchführung und Auswertung sowie 
Verlässlichkeit. 
⇒ Die Kooperation ist kein einmaliges Ereignis, sondern wird fest verankert, d.h. sie ist 
auf Dauer angelegt und finanziell und strukturell abgesichert. 
⇒ Die Kooperation orientiert sich am jeweiligen Bedarf. Dies bedeutet, dass 
Jugendliche an der Planung beteiligt werden, dass ihre Bedürfnisse mit berücksichtigt 
werden.  
Mögliche Ansatzpunkte für Kooperationsprojekte sind u.a. Bewerbungstrainings, 
Benimmtrainings, Sucht- uns Gewaltprävention, Vorstellungs- und Gesprächstrainings.   
Die Ressourcen der beteiligten Partner sind dabei zu beachten, d.h. wenige, aber qualitativ 
gute Projekte (aus Kapazitätsgründen und zur Qualitätsentwicklung). 
 
 
5.   Zusammenfassung 
Der Gemeinde Korb steht ein vielfältiges Potential an ehrenamtlicher Jugendarbeit wie auch 
an engagierten Jugendlichen zur Verfügung. Dieses Potential, vor allem das der engagierten 
Jugendlichen, wird bisher lediglich zu einem kleinen Teil ausgeschöpft.  
Fasst man die Ergebnisse der unterschiedlichen Untersuchungen zusammen fällt auf, dass 
die Gründe hierfür vor allem im derzeitigen gemeindeeigenen (Unterstützungs-)Angebot an 
Kinder- und Jugendarbeit sowie an der generellen Haltung gegenüber den Jugendlichen 
liegen. 
Eine erfolgreiche Kinder- und Jugendarbeit ist nicht nur gesetzlich begründet (SGB VIII) 
sondern stellt auch ein nicht zu unterschätzendes Infrastrukturangebot der Gemeinden im 
Wettbewerb um junge Familien dar. 
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Um die Kinder- und Jugendarbeit entsprechend zukunftsfähig aufzubauen werden folgende 
Schritte als notwendig erachtet: 
 
1) Der Beirat für den Jugendtreff wird erweitert zu einem Kreis mit Vertretern von allen 
Anbietern von Kinder- und Jugendarbeit sowie deligierten Jugendlichen aus den 
Jugendverbänden und (haupt- wie ehrenamtlichen) Jugendtreffs.  
Der Beirat trifft sich regelmäßig (mindestens zwei mal jährlich) im Rahmen einer 
Ortsjugendkonferenz und bespricht und koordiniert alle Belange und Angebote von 
und für Jugendliche. Die Leitung / Koordination der Ortsjugendkonferenz  unterliegt 
der für die Jugendarbeit zuständigen hauptamtlichen Kraft der Gemeinde. 
2) Erhöhung des gemeindeeigenen Personals im Bereich Offener Kinder- und 
Jugendarbeit auf 150%, geschlechterparitätisch besetzt mit den oben genannten 
inhaltlichen Schwerpunkten.   
3) In diesem Zusammenhang eine klare Stellenbeschreibung für die Offene Kinder- und 
Jugendarbeit, verbunden mit geeigneten Zielvereinbarungs- sowie 
Evaluationsmethoden für die inhaltliche Umsetzung und Überprüfung der Arbeit. 
4) Konzeptionelle Neuausrichtung der Offenen Kinder- und Jugendarbeit, vor allem 
hinsichtlich einer jüngeren Zielgruppe, vermehrter Öffnungszeiten am Nachmittag 
sowie verstärkter Kooperation mit der Schule.  
5) In diesem Zusammenhang sollten sich die Verantwortlichen aus Schule und 
Gemeinde sowie der haupt- und ehrenamtlichen Kinder- und Jugendarbeit 
mindestens einmal pro Schuljahr zusammensetzen, um geeignete 
Kooperationsprojekte zu entwickeln und zu planen. Es können auch Projekte über die  
Job-Engine des Kreisjugendrings oder über das Referat Jugendarbeit des 
Kreisjugendamtes angefragt werden.  
6) Der Standort sowie die Räumlichkeiten für einen Jugendtreff sind zu überdenken. Der 
bisherige Standort erreicht nur eine kleine Gruppe Jugendlicher und ist für die 
Mehrheit der Korber Jugendlichen als Treffpunkt negativ besetzt. 
7) Die Einrichtung eines Treffpunkts für Jugendliche in Kleinheppach ist zu unterstützen. 
Im Rahmen eines sozialraumorientierten Ansatzes kann hierbei der Aufbau und die 
Begleitung entsprechender ehrenamtlicher Strukturen durch die hauptamtlichen 
Kräfte der offenen Jugendarbeit erfolgen. 
8) Öffentliche Treffpunkte sowie die Jugendlichen im Ortsbild sollten als 
gleichberechtigte Bürger akzeptiert werden. Dies bedeutet einen längerfristigen 
Prozess, da hier die eigene, innere Haltung gegenüber Jugendlichen eine nicht zu 
unterschätzende Rolle spielt. Ohne immerwährende Kommunikation und 
Auseinandersetzung (im positiven Sinne) ist dies kaum möglich. Hier sind 
kontinuierliche Partizipationsmethoden wie Stadtteilkonferenzen oder 
Bürgermeistergespräche äußerst förderlich. 
9) Es sollte ein Internetforum für den Austausch zwischen Jugendlichen und 
Verantwortlichen der Gemeinde eingerichtet werden. Die Pflege des Internetforums 
kann durch ehrenamtliche Jugendliche und die Fachkräfte der offenen Jugendarbeit 
erfolgen. 
 
Das Referat Jugendarbeit kann die Gemeinde Korb bei dem mit diesem Projekt 
angestoßenen Prozess im Rahmen seines Auftrags durch strukturelle sowie konzeptionelle 
Beratung weiterhin unterstützen und begleiten. 
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6. Anhang 
 
6.1 Übersicht der Anbieter von Jugendangeboten 
 
Vereine 
                                                     Ansprechpartner                Wann+Wo                 Für wen+was             
                                           
 Bushinkan-Dojo e.V.                      Sven Kreß                            in Weinstadt                Bushido 
                                                    07151/603693                      Mi+Fr 18-19.00 
                                                                                                        19-19.30 
                                                                                                        20-21.30                                                                      
  
info@bushinkan-dojo.de  
                                                                                                              
                                                                                                
                                                                                        
Christl. Pfadfinderschaft                 Verena Koch                          ev.Kindergarten          Mädchen  
Deutschland e.V.                           07151/22956                         Steinreinach                 
Stamm Forseti                                                                          Mo 18-20.00 Uhr         13-14 Jährige 
                                                                                               Mi 18-20.00 Uhr          12-13 Jährige                    
                                                                                                                                 Basteln, Spiele, 
                                                                                                                                 Abenteuer, Natur  
blumentopfkoch@web.de                                                                                                         
                                                                                                                                 
 
CVJM Korb e.V.                             Matthias Beilharz                    CVJM-Heim                Jungen+Mädchen 
                                                   07151/37555                         Do 19-21.00 Uhr         14-19 Jahre 
                                                                                                                                 Jungenschaft   
                                                                                                Do 17.30-19.00 Uhr    8-13 Jahre 
                                                                                                                                 Jungenjungschar 
                                                                                                Di 17.15-18.30 Uhr     11-14 Jahre 
                                                                                                                                 Mädchenjungschar             
kontakt@cvjm-korb.de 
 
 
CVJM Korb e.V. Posaunenchor        Klaus Stöckel                          CVJM-Heim                 Mädchen+Jungen 
                                                   07151/30920                          Fr 20.00 Uhr               jedes Alter 
                                                                                                                                  Posaunenchor 
                                                                                                 Fr 18.00 Uhr               8-10 Jahre 
                                                                                                                                  Jungbläser-Kurs         
posaunenchor@cvjm-korb.de 
 
 
Debating Society Stuttgart             Angelika Höness                    Mai und November     Mädchen+Jungen 
Germany e.V.                                07151/34945                                                        Debattiermeisterschaft  
Hoeness@t-online.de                                                                                                                                                             
                                                                                                   
 
DLRG e.V. Ortsgruppe Korb            Jo-Ann Hanselmann                Hallenbad Korb          Mädchen+Jungen     
                                                    07151/305944                       Mo 17-20.45 Uhr       Training, Schwimm- 
                                                                                                                                Rettungsausbildung 
                                                                                                                                 Freizeitaktivitäten                
JoAnnKorb@aol.com 
 
 
Freiwillige Feuerwehr                      Jürgen Wollensak                 Feuerwehrgerätehaus   Mädchen+Jungen 
Abteilung Korb                                07151/34562                      Sa 17-19.00 Uhr           Übungen, Unterricht 
                                                                                               14-tägig                                         
Kommandant@Feuerwehr-Korb.de 
 
 
Freiwillige Feuerwehr                       Helmut Benhelm                  Feuerwehrgerätehaus   Mädchen+Jungen 
Abteilung Kleinheppach                    07151/610121                     Sa 19-21.00 Uhr          Übungen, Unterricht 
                                                                                                Sommer: 18-20.00      Lehrgänge     
abt.korb@feuerwehr-korb.de 
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Gymnastik-Tanzclub e.V.                 Horst Schaber                      Mehrzweckhalle            Mädchen 
Gymnata Korb                                07151/631123                      Kleinheppach               Rhythmische 
                                                                                                Fr 14.30-18.30 Uhr      Sportgymnastik 
                                                                                                                                  Jazz-Gymnastik 
                                                                                                                                  Jazz-Ballett 
                                                                                                                                  Jazz-Tanz                                           
 
 
Handharmonikaclub Korb e.V.         Gotthilf Kugele                       Keplerschule             Mädchen+Jungen 
                                                    07151/305932                       Di 20.00 Uhr             Juniorclub, Keyboard, 
                                                                                                Mi 20.00 Uhr             Melodica, Akkordeon                       
staufen@akkordeonjugend.de 
 
 
Junge Union                                  Dr. Hartmut Franz                  nicht regelmäßig        Mädchen+Jungen 
                                                    07151/31754                             
info@ju-waiblingen.de 
hmfranz@t-online.de 
 
 
Landeskirchl. Gemeinschaft            Dorothee Hauber                    Gemeinschaftshaus    Mädchen+Jungen 
Württ. Brüderbund e.V.                  07151/36417                         Fr 19-22.00               ab 16 Jahren 
                                                                                                                                 Jugendkreis           
                                                   Wolfgang Barth                       Di 19-21.00               ab 13 Jahren 
                                                    07151/33453                                                          Teen-Kreis      
info@gemeinschaft-korb.de 
D.Hauber@t-online.de 
Barth-family@t-online.de 
 
 
Musikverein Korb-Steinreinach        Katrin Pfeiffer                        Keplerschule               Mädchen+Jungen 
e.V.                                              07191/912668                       Fr 18-19.00 Uhr          Jugendkapelle 
                                                                                                Fr 20-22.00 Uhr          Stammkapelle 
                                                                                                Individ. Termine          Einzelunterricht 
                                                                                                                                  Blasinstrumente und 
                                                                                                                                  Schlagzeug 
                                                                                                                                  Freizeitaktivitäten                               
www.mvkorb-steinreinach.de 
info@mvkorb-steinreinach.de 
Katrin71@gmx.net 
 
 
SC Korb e.V.                                 Helmut Reile                         verschiedene Hallen     Mädchen+Jungen 
                                                    07151/34611                        und Sportplätze          versch. Abteilungen                      
www.sckorb.de 
info@sckorb.de                                      
sebaschneider@gmx.de 
SC Korb Budo                                Inga Minet                            SC-Halle                     Mädchen+Jungen 
                                                    07151/35388                        Di 15.45-17.30 Uhr      Aikido-Kids  10-14J. 
                                                                                               Mi 16.15-17.45 Uhr      Aikido-Kids  10-14J. 
                                                    Christine Zarth                      Mi 18.30-20.00 Uhr      Fitness-Selbstvertei- 
                                                    07151/30990                                                         digung  ab 14 J. 
                                                                                               Urbanturnhalle             Fitness-Selbstvertei- 
                                                                                               Mo 17.00-19.00 Uhr     digung  ab 14J.                   
aikido@minet-online.de 
matzechristel@netscape.net 
 
 
SC Korb Fechten                           Wolfgang Hördt                      Remstalhalle                Mädchen+Jungen 
                                                   0176/21176854                      Di 17.45-21.30 Uhr      alle Altersklassen 
                                                                                                Mi 17.30-19.00 Uhr      für Anfänger 
                                                                                                Mi 17.45-21.30 Uhr     
                                                                                                SC-Halle 
                                                                                                Fr 18.00-21.00 Uhr                                                         
www.sckorb.de/fechten 
whoerdt@yahoo.de 
 
 
SC Korb Fußball                            Steffen Böversen                    Remstalstadion              Jungen 
                                                   07151/6042573                     Kunstrasenplatz             Angebote ab 5 Jahre 
                                                                                               im Sommer                   Bambini , F- bis A- 
38 
                                                   Volker Schulte                       Trainingspläne siehe       Jugend 
                                                   Jugendleiter                           Internet/Vereinsheft             
www.sckorb.de/fussball 
steffen.boeversen@gmx.de 
 
 
SC Korb Handball                          Jörg Mohnke                          Remstalhalle                 Mädchen+Jungen 
                                                   07151/32849                         Ballspielhalle                 Angebote ab 4 Jahre 
                                                                                               Trainingspläne siehe      Minis, E- bis A- 
                                                                                               Internet/ Vereinsheft     Jugend            
handball@sckorb.de 
JoMohnke@t-online.de 
 
 
SC Korb Ringen                            Geschäftsstelle                        Urbanhalle                    Mädchen+Jungen 
                                                   07151/60453-30                     Di+Do ab 17.45 Uhr       verschiedene 
                                                                                                                                    Trainingsgruppen 
                                                                                                                                    von Minis – Jugend 
                                                                                                Mehrzweckhalle              6-12 Jahre 
                                                                                                Kleinheppach 
                                                                                                Mo 17.30-19.00 Uhr                                                     
Js_kiessling@t-online.de 
 
 
SC Korb Schwimmen                     Renate Täuber                        Hallenbad                     Mädchen+Jungen 
                                                   07151/34128                          Di 19.30-20.30 Uhr       Breitensport 
                                                                                                                                   11-18 Jahre 
                                                                                                 Di 18.30-19.30 Uhr      Leistungssport 
                                                                                                                                   9-15 Jahre 
                                                                                                 Di 19.30-20.30 Uhr      11-18 Jahre 
                                                                                                 Fr 16.30-18.30 Uhr      8-13 Jahre 
                                                                                                 Fr 18.30-20.00 Uhr      11-18 Jahre 
                                                                                                 Sa 9.00-11.00 Uhr       11-18 Jahre 
                                                                                                 Sa 13.00-15.00 Uhr     11-18 Jahre 
                                                                                                 Verschiedene andere Angebote siehe 
                                                                                                 Internetseite oder Vereinsheft                          
www.sck-schwimmen.de 
Fam.taeuber@gmx.de 
 
 
SC Korb Tischtennis                      Frank Layer                             SC Halle                      Jungen 
                                                   07151/30960                          Do 17.30-19.00 Uhr      Jugendtraining 
                                                                                                                                   U15, U18 
                                                                                                 Mehrzweckhalle           Mannschaft 
                                                                                                 Kleinheppach               Jugend 
                                                                                                 Mi 17.30-19.00 Uhr                                    
Fc.layer@freenet.de 
 
 
SC Korb Turnen                            Sylvia Branz                            SC Halle                      Mädchen+Jungen 
                                                   07151/36538                          Remstalhalle                Jugend, Wettkampf-   
                                                                                                Urbanturnhalle             turnen, Jazztanz, 
                                                                                                Verschiedene               Hip-Hop, Fitness  
                                                                                                Trainingszeiten siehe Internet/Vereinsheft                             
www.sckorb.de 
 
 
SC Korb Volleyball                        Pascal Märkl                            Ballspielhalle                 Mädchen+Jungen 
                                                  07151/302599                         Fr 16.30-20.30 Uhr        Training von Minis, 
                                                                                                                                    F- bis B-Jugend      
pascal@maerkl-wn.de 
 
 
 
Schachklub Korb 1948                Jörg Lohse                              Feuerwehrgerätehaus     Mädchen+Jungen 
                                                 07151/29885                          Fr 18-19.30 Uhr             Jugendtraining 
                                                                                                                                  Jugendturnier und 
                                                                                                                                  Freizeit                           
www.schachvereine.de/sk-Korb 
Schachklub-Korb-1948@web.de 
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Jörg.lohse@hertz-kompressoren.de 
 
 
Schützengilde Korb-                    Marcus Frech                          Schützenhaus                Mädchen+Jungen 
Steinreinach e.V.                         07151/32822                         Di 19.30 Uhr                  Training 
                                                                                              Fr 20-22.00 Uhr             Wettkämpfe 
                                                                                              So 10-12.00 Uhr         
www.sg-korb.de 
info@sg-korb.de 
 
 
Ski-Zunft Korb e.V.                     Klaus Hofmann                        Urbanschule                  Mädchen+Jungen 
                                                 07151/33920                          Fr 20.00 Uhr                  Skigymnastik 
                                                                                                                                   Skiausfahrten alpin 
                                                                                                                                   und Snowboard 
                                                                                                                                   Freizeiten 
www.ski-zunft-korb.de 
mail@ski-zunft-korb.de 
 
 
Tauch Club Korb e.V.                   Siegfried Gammay                   Hallenbad Korb              Mädchen+Jungen 
                                                                                               Do 21.00 Uhr                 Jugendarbeit                    
www.tauchclub-korb.de 
info@tauchclub-korb.de 
 
 
Tennisclub Korb e.V.                   Roland Haun                            Tennisplatz                    Mädchen+Jungen  
                                                 07151/30876                           Brucknerstraße              Jugendmannschaft 
                                                 Wennemar Heim                      von April-Oktober           individuel.Training 
                                                 07151/600797                                                             Tenniscamp 
                                                                                                                                    Clubmeisterschaften                          
www.tennisclub-korb.de 
HnRoland@aol.com 
Wennemar.heim@tennisclub-korb.de 
 
 
Volleyball-Club                            Jürgen Frank                           Mehrzweckhalle              Mädchen+Jungen 
Kleinheppach e.V.                        07151/64033                          Kleinheppach                  Training, Turniere 
                                                                                               Di 20.00 Uhr       
Atelier.frank@t-online.de 
 
 
 
 
Kirchen 
 
Ev. Freikirchliche Gemeinde          Vera Paetzold                         Weinstadt-Endersbach  Mädchen+Jungen 
                                                  07151/67200                          Gemeindehaus              
                                                                                               So 20.00 Uhr               Checkpoint 
                                                                                                                                  ab 14 Jahren          
                                                                                               Sa 18.00 Uhr               „Eat & more“ 
                                                                                               14-tägig                       ab 11 Jahren               
Vera.P@t-online.de 
            
 
Ev. Methodistische Kirche             Pastor Jörg-Peter Brandt          Neue Kirche                  Mädchen+Jungen 
                                                 07151/18365                           Alter Berg 20              Teeniekreis, Jungschar      
Jörg-peter.Brandt@emk.de 
 
 
Ev. Kirchengemeinde                   Pfarrer Matthias Schmidt          Gemeindehaus               Mädchen+Jungen 
                                                 07151/31366                           im Schaltenberg         
                                                                                               Mi 19.30-21.00 Uhr        Jugendgruppe 
                                                                                                                                    ab 14 Jahre 
                                                                                               So 18-21.00 Uhr             „Sunday point“ 
                                                                                                1.Sonntag im Monat       ab 14 Jahre            
www.evkirche-korb.de 
ev.Kirchengemeinde.korb@arcor.de 
m.und.b.schmidt@freenet.de 
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Katholische Kirchengemeinde        Hans-Peter Brucker                  Kath.Gemeindehaus      Mädchen 
                                                  07151/939900                         Do 15.30-17.00 Uhr      Mädchengruppe 
                                                                                                                                    9-12 Jahre            
 
HAP.Brucker@web.de 
 
 
Neuapostolische Kirchengemeinde   Heinrich Niess                         Kirche in der                 Mädchen+Jungen 
                                                    07151/32266                          Neustädter Str. 37           
                                                    Frau Friedrich                          Mo 20.00 Uhr               Jugendzusammen- 
                                                    07151/937940                         Jeden 3. im Monat        kunft                             
Friedrich.korb@t-online.de 
 
 
                                                 
Jugendtreff 
 
Jugendtreff                           Ingrid Poweleit                Juze Korb                         Mädchen+Jungen 
                                           07151/305247                 Mo 17-21.00 Uhr              Jugendtreff 
                                                                                  Di+Mi 19-22.00 Uhr        
juzekorb@gmx.de 
 
 
Förderverein Jugendtreff        Eberhard Renschler          Juze Korb                         Unterstützung der 
Korb e.V.                              07151/32735                                                         offenen Jugendarbeit     
e.renschler@onlineHome.de 
 
 
 
Schulen 
 
Musik- und Kunstschule         Dr. Hubert Vistorin         Keplerschule                       Mädchen+Jungen 
                                           07151/15611                 Urbanschule                        Unterricht in Musik, Tanz, 
                                                                                                                         Ensembles, Service rund 
                                                                                                                         um die Musik             
www.musikschule-unteres-remstal.de 
info@musikschule-unteres-remstal.de 
 
 
 
Ehrenamt 
 
Treff Kreativ                          Herr und Frau Ruf            Keplerschule                      Mädchen+Jungen  
                                            07151/33066                       
                                                                                  Di 17.30-19.00 Uhr            1 Metallgruppe 14-tägig 
                                                                                  Di 17.30-19.00 Uhr            2 Holzgruppen 14-tägig 
                                                                                  Fr 14.30-17.00 Uhr            2 Kochgruppen 14-tägig 
                                                                                  Do 16.30-18.00 Uhr           1 Handarbeitsgruppe 14-t.                           
 
                             
Azubipatenschaften                Frau Ruf                          Keplerschule                      Mädchen+Jungen 
                                            07151/33066                   individuell                         Übergang Schule/Beruf  
 
                 
 
Selbständige 
Active Garden Korb                  Frau Marschner              Active Garden                     Mädchen+Jungen 
                                              07151/37032                beinahe jeden Tag                Klettern und Fitness 
                                                                                  nach Absprache                   Ferienprogramm 
                                                                                   nach tel. Anmeldung            betreute Gruppen 
info@active-garden.com 
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6.2  Protokoll des Treffens mit den Jugendsprechern am 21. September 2006 in der  
       Alten Kelter 
 
 
 
Beginn: 19.00 Uhr                                          Ende: 22.15 Uhr 
 
Anwesende: siehe Teilnehmerliste ( Liste hat die Gemeindeverwaltung ) 
 
1. Begrüßung durch Herrn Zwanziger 
    Erläuterungen zum Projekt Jugendarbeitsleasing 
    und dem Zustandekommen des Projektes in Korb 
    Kurze persönliche Vorstellung 
2. Frau Regina Eckert stellt sich kurz vor 
    Vereinsvorsitzende der Vereine in Korb 
    Moderiert eine Kleingruppe während des Abends 
3. Margit Meißner stellt sich vor, moderiert den Abend 
    und eine Kleingruppe 
    Leasingziele/Aufgabe in Korb erläutern 
    (Bestands- und Bedarfsanalyse) 
    Teilnehmerfunktion erklären 
    Ziel des Abends erläutern und Vorgehensweise 
     
Einteilung der Anwesenden in drei Arbeitsgruppen: 
 
 
 
1.Thema: Wie könnte man Korb für Jugendliche, ihrer Meinung    
                nach, noch attraktiver machen? 
 
 
 
Ergebnisse:  
neues Freibad, großes Jugendhaus für alle Jugendlichen in Korb, mehr Sportanlagen 
(größere Hallenkapazität), größeres Hallenbad, 
mehr Läden, Konzerte, im Juze einen Tanzraum mit Spiegel, Beachvolley- 
ballfeld (z:B. im Freibad), jugendfreundliche Bürger, Akzeptanz, Bandproberaum, Angebote 
publik machen, Abenteuerwoche, Jugendhaus 
ins Zentrum verlagern, Disco, mehr Musikveranstaltungen, mehr Geld z.B. 
durch Veranstaltungen, öffentlichen Kunstrasenplatz, bessere Busverbindung nach 
Kleinheppach abends, attraktiveres Straßenfest für 
Jüngere, extra Raum für Nichtraucher im Juze, Cafe oder Kneipe im Ortskern (Räumlichkeit: 
Seniorentreff, selbstorganisiert, mit Begleitung durch Vereine), Mitspracherecht im 
Gemeinderat, tägl. und verlängerte Öffnungszeiten im Juze, Treffpunkt im Freien (ohne 
Ärger mit der Polizei), 
Garten und Terrasse am Jugendhaus, mehr Unterstützung von Gemeinderat und 
Bürgermeister, Basketballplatz am Juze, Jugendliche fragen!, Bushaltestelle vor dem Active 
Garden, Sicherheitstraining, einen Veranstaltungsraum für Jugendliche, 
Jugendbegegnungsstätte (buchbar). 
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2. Thema: Wie kann der Informationsaustausch zwischen den  
                 einzelnen Anbietern optimiert werden? 
 
 
 
Ergebnisse:  
Regelmäßige Treffen der verschiedenen Anbieter, bestehenden Beirat für den Jugendtreff 
verändern/öffnen (2x) 
(alle Anbieter sollten dabei sein), 
einen Beirat Jugendarbeit mit Mitspracherecht im Gemeinderat, 
Fachkraft zur Koordinierung aller Jugendgruppen (angesiedelt bei der Gemeinde),  
eine hauptamtliche Koordination (angesiedelt bei der Gemeinde), 
Veranstaltungskalender auf der Internetseite Korb für Jugendliche, 
Sprachrohr für Jugendliche (z.B.Internetseite), 
Veranstaltungsangebote für Jugendliche über die Internetseite Korb veröffentlichen, 
eine Seite für Jugendliche im Mittelungsblatt, 
regelmäßiges Forum für Jugendliche (z.B.Jugendforum), 
AG an der Keplerschule von Jugendlichen für Jugendliche, 
Cafe oder Kneipe 
 
 
3. Thema: Ideen für gmeinsame Angebote/Projekte 
                 für Jugendliche zur Zusammenarbeit 
 
 
Ergebnisse: 
Kooperation Schule-Verein (z.B.Active Garden-SC Korb-Schule), 
Jugendbegegnungsstätte zusätzlich zum Jugendtreff 
(Ort für Senioren-Jugend-Verein), 
Offene Jugendarbeit erweitern, mehr ehrenamtliche Mitarbeiter, 
gemeinsame Disco (z.B. SC-Halle, Remstalhalle), 
großer Jugendtreff, mehr Räume, 
Infostand im Jugendtreff über Aktivitäten in den Vereinen, 
Jugendcafe (1. So im Monat 18-21 Uhr) Schaltenberg ausbauen, 
wechselnde Orte, z.B. im Jugendtreff, 
Seniorenzentrum Projekt Jugend für Senioren, 
Jugendseite, 
Übergang Schule-Beruf, 
Ferienprogramm ausbauen (z.B.Wasserboard fahren, Zeltlager), 
einen 2. Treffpunkt/Platz für die Jugend, 
Azubipaten dringend ausbauen,  
für Jugendfeuerwehr mehr Werbung machen, 
Platzproblem im Jugendtreff 
 
Anschließende Zusammenfassung der Ergebnisse und Diskussion. 
 
Adressen und Kontakte wurden festgehalten, siehe Teilnehmerliste. 
 
Ausblick auf die nächsten Schritte während des Projektes: 
 
1. Fragebogenaktion an den Schulen 
2. Beiratstreffen am 12.10.06, Diskussion über eine Veränderung des Beirats 
3. Jugendforum im November 2006 
4. Protokoll an alle Teilnehmer mit Adressenliste 
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Schluss     
6.3  Schulfragebogen 
 
 
5 Minuten für Dich - 14 Antworten für uns 
                  
...für eine bessere Jugendarbeit in der Gemeinde Korb 
 
 
 
1. Wo verbringst Du Deine Freizeit?  
     (Mehrfachnennung möglich) 
     
    ( ) Außerhalb Deines Wohnortes 
    ( ) Innerhalb Deines Wohnortes 
    ( ) Privat 
    ( ) im Verein 
    ( ) auf der Straße/in der Natur 
    ( ) in Kneipen 
    ( ) sonstiges__________________________________________ 
 
 
2. Was machst Du in Deiner Freizeit?  
     (Mehrfachnennung möglich) 
     
    ( ) Fernsehen/DVD/Video 
    ( ) Musik hören/mache selbst Musik 
    ( ) lesen 
    ( ) tanzen/Disco/Party 
    ( ) Sport 
    ( ) Freunde treffen 
    ( ) herumfahren (Fahrrad/Mofa) 
    ( ) Internet, PC-Spiele,Play-Station,... 
    ( ) Spiele (Billard, Tischfußball, Flipper, Spielautomaten,...) 
    ( ) politisches Engagement 
    ( ) ich mache nichts 
    ( ) sonstiges:__________________________________________ 
 
 
3. Bist Du in einem Verein/Jugendgruppe? 
 
    ( ) ja                                     ( ) nein 
 
    
4. Was machst Du im Verein? (Mehrfachnennung möglich) 
 
    ( ) ich nutze nur das dortige Angebot 
    ( ) ich bin auch in der Vereinsarbeit tätig, und zwar als: 
 
    ____________________________________________________ 
 
 
5. Wenn “Nein”, warum bist Du nicht im Verein/in einer  
    Jugendgruppe? (Mehrfachnennung möglich) 
 
    ( ) keine Zeit 
    ( ) keine Lust 
    ( ) zu teuer 
    ( ) man muß regelmäßig hingehen, das mag ich nicht 
    ( ) man kann zu wenig selbst entscheiden 
    ( ) sonstiges:__________________________________________ 
 
 
6. Gehst Du in den Jugendtreff? 
 
    ( ) ja                                 ( ) nein 
 
    wenn nein, warum nicht?  ( ) Lage 
                                              ( ) Räumlichkeiten 
                                              ( ) Angebot 
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    sonstiges:_____________________________________________ 
 
7. Welche Wünsche hast Du an einen Jugendtreff? 
     (Mehrfachnennung möglich) 
 
     ( ) Gebäude mit Möglichkeiten und Räumen 
     ( ) Ort, wo man sich einfach treffen und aufhalten kann 
     ( ) gezielte Angebote (Mädchentreff, Jungentreff,...) 
     ( ) gelegentliche Veranstaltungen (Partys,...) 
     ( ) genügend Betreuung/Personal 
     ( ) Mitspracherecht und Mitverantwortlichkeit 
     ( ) Angebot auf die Woche beschränken (Mo-Fr) 
     ( ) Angebot während der Woche und am Wochenende 
     ( ) sonstiges:__________________________________________ 
 
 
8. Welchen Raum/Standort würdest Du für einen  
   Jugendtreff vorschlagen? 
 
   ( ) etwas außerhalb des Ortskerns 
   ( ) innerhalb des Orts 
   ( ) fester Raum/Gebäude 
   ( ) Bauwagen 
   ( ) sonstiges___________________________________________ 
 
 
9. Gibt es in der Gemeinde Korb ein ausreichendes  
    Jugendangebot? 
 
    ( ) ja                                    ( ) nein 
 
 
10. Wenn nein, was fehlt Deiner Meinung nach? 
       (Mehrfachnennung möglich) 
 
     ( ) ein öffentlicher Treffpunkt 
     ( ) Jugendcafe (offenes Jugendangebot) 
     ( ) mehr Vereinsangebote 
     ( ) mehr Angebote für Jugendliche bei Straßen-/Vereinsfesten 
     ( ) mehr Events (Konzerte, Partys, Theater,...) 
     ( ) ausreichende öffentliche Verkehrsmittel 
          von_______________nach_____________________________ 
     ( ) sonstiges:___________________________________________ 
 
 
11. An welchen Tagen sollte “etwas geboten werden”? 
      (Mehrfachnennung möglich) 
 
     ( )Mo   ( )Di   ( )Mi   ( )Do   ( )Fr   ( )Sa   ( )So   ( )Ferien auch 
 
     ( ) nachmittags   ( ) abends   ( ) nachmittags und abends 
     ( ) eigentlich egal 
 
 
12. Kannst Du Dir vorstellen, selbst aktiv bei Angeboten 
       für Jugendliche  mitzuarbeiten? 
 
     ( ) ja                                    ( ) nein 
 
.....wenn ja, wie?   ( ) Mithilfe im Jugendtreff oder Jugendcafe 
                                ( ) eigene Arbeitskraft  
                                ( ) Zeit und Ideen miteinbringen 
                                ( ) Projekte/Veranstaltungen mitorganisieren 
                                ( ) Verantwortung übernehmen 
                                ( ) sonstiges:____________________________________ 
 
.....Handy/e-mail-Kontakt:___________________________ 
      wenn Du aktiv sein möchtest) 
 
13. Die letzten Fragen zu Dir persönlich: 
 
Du bist   ( )weiblich   ( )männlich, und ____ Jahre alt 
Deine Nationalität ist__________________________ 
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Du gehst in folgende Schule_____________________ 
Du wohnst in_________________________________ 
 
 
14. Du findest die Gemeinde Korb für Jugendliche 
 
     ( ) ok                                   ( ) nicht ok?  
 
 
Das war`s! 
Vielen Dank für`s Ausfüllen. Vielleicht habt Ihr weitere Tipps, 
Wünsche und Fragen, dann meödet Euch über folgende e-mail- 
Adresse: margit.meissner@jugendarbeit-rm.de bzw. schreibt an 
die Gemeindeverwaltung Korb "Projekt Jugendarbeitsleasing", 
z. Hd. Herrn Zwanziger. 
Im November 2006 wollen wir ein Jugendforum veranstalten, wo wir 
Euch jetzt schon alle zum Mitmachen einladen. Bis dann!   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.4 Interviews 
 
 
1. Interview mit drei Jugendlichen  
 
 
Datum:   05.September 2006 
Ort:        am Seeplatz in Korb 
Uhrzeit:   12.30 Uhr bis 14.00 Uhr 
 
Mit Dominic, 15 Jahre          Salier-Realschule 
     Tamara,  15 Jahre          Salier-Gymnasium      
     Timo       16 Jahre          Auszubildender  
 
Alle drei wohnen in Korb. 
 
Dominic ist im DLRG engagiert und im Schützenverein, 
die anderen sind in keinem Verein. 
 
Sie treffen sich privat, um zu quatschen, rumzugammeln. 
Außer im Verein kann man nichts machen in Korb. 
 
Es gibt nichts in Korb für Jugendliche.  
 
Juze finden sie nicht gut. Das müßte anders organisiert sein. 
Mehr Aufpasser und Konrolle wegen den Cliquen, manche sind übel drauf.Da hängen nur 
bestimmte Leute rum, die wo auch am Seeplatz sind. 
Mit denen gibt es Streß, die machen einen blöd an, verprügeln Leute. Alleine sind sie in 
Ordnung, aber in der Gruppe ganz übel. 
So ca. 15-20 Leute sind das am Seeplatz immer (der harte Kern), manche kommen auch 
von der Korber Höhe und aus Waiblingen. Sie sind so zwischen 14 und 20 Jahre alt. 
Das finden viele Jugendliche in Korb. Denen müßte man mal alle eine verpassen, weil man 
sich nicht mehr abends alleine an den Seeplatz traut. 
Ingrid ist gut, finden sie klasse aber alleine kann sie da auch nichts machen. 
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Sind mehr in anderen Gemeinden unterwegs, da wo sie Leute kennen. In Korb kann man 
unter der Woche und am Wochenende nichts unternehmen, außer man ist in einem Verein. 
 
Busverbindung nach Waiblingen ist gut, der letzte Bus fährt nachts um 1.00 Uhr nach Korb 
zurück. Aber Kleinheppach ist übel, da fährt der letzte Bus von Korb um 20.00 Uhr abends 
zurück. Klar, man kann auch laufen, es ist nicht so weit, aber das ist nicht so angenehm, 
man weiß nie, wer einem begegnet, vor allem als Mädchen. 
 
Wünsche gibt es viele, Partys wären toll, ein Internetcafe mit Jugendcafe, Billard oder Disco.  
Timo sagt ein Jugendtreff würde reichen, wenn der anders organisiert wäre und wo man 
mehr anbieten kann. Er war lange in Stuttgart im Jugendhaus, da ist alles viel besser 
organisiert, da gibt es Aufpasser. Da gibt es Hausverbot für die, die schlägern oder zuviel 
trinken und randalieren. Da kann jeder hingehen. So etwas wäre gut. 
 
Timo hat die Idee von einer eigenen Jugendzeitschrift für und von Jugendlichen. 
 
Eine Frau am Nachbartisch hat das Gespräch mitgehört und wirft einen anderen Vorschlag 
in die Runde. Wie wäre es mit einer Seite im Mitteilungsblatt, die Jugendlichen müssten halt 
ein Konzept haben, was sie damit erreichen wollen, dann würden sie bestimmt Sponsoren 
unter den Selbständigen in Korb finden, die so eine Seite mitfinanzieren würden. Das 
Mitteilungsblatt ist kostenlos und wird an jeden Haushalt in Korb verteilt. Dann erreicht es 
auch alle Jugendlichen. 
 
Dominic findet die Idee klasse. Er möchte sich gleich um viele Dinge deshalb kümmern. 
Jemanden vom Rathaus darauf ansprechen, wie man so eine Seite gestalten kann, viele 
Jugendliche ansprechen, ob sie Lust auf so was haben, einige Selbständige ansprechen. Er 
meldet sich wieder bei mir, wenn er mehr weiß. 
 
Was sie brauchen ist aber ein Raum, wo sie sich regelmäßig treffen könnten. Am Anfang 
können sie sich noch bei ihm zuhause treffen, wenn es aber dann mehr Leute werden... Was 
ist mit den alten Räumen der SC Halle, seit der SC neue Büroräume hat? Ich kann 
Sebastian Schneider ansprechen.  
 
Hab sie über den Ablauf eines Jugenforums informiert. Alle drei sind bereit an einem 
Jugendforum mitzumachen, wenn so was kommt.  
Wir treffen uns wieder, wenn Dominic mehr weiß. Er meldet sich dann bei mir. 
 
 
 
 
2. Interview mit 2 Jugendlichen am 13.11.09 
 
 
Treff am Seeplatz mit Dorina, 15 Jahre und Eleonora, 15 Jahre. Beide wohnen in Korb und 
gehen auf die Salier-Realschule. 
 
In ihrer Freizeit treffen sie am liebsten ihre Freunde, hören Musik. Dorina läuft sehr viel 
Inliner. 
Eleonora hält sich öfters am Seeplatz auf oder geht nach Waiblingen. Dorina hält sich wenig 
in Korb auf. 
 
Beide sagen, dass es in Korb nichts gibt für Jugendliche, weder unter der Woche, noch am 
Wochenende. Die meisten Jugendlichen halten sich nicht in Korb auf, deshalb sieht man 
auch fast keine rumlaufen. Entweder sind sie zuhause oder gehen nach Waiblingen oder 
dahin, wo sie Leute kennen. So machen die beiden es auch. 
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Dorina ist in der Skizunft, fährt Ski über die Winterzeit. Eleonora ist in keinem Verein, möchte 
sie auch nicht. 
Auch die Angebote der Kirchen spricht sie nicht an, das ist nur was für die Kleineren, wenn 
überhaupt. Als Jugendlicher in Korb weiß man nicht, wo man hingehen soll. 
 
Den Jugendtreff kennen beide. Eleonora geht ab und zu hin, sie kennt dort einige. Die sind 
auch oft am Seeplatz und sie ja auch. Dorina geht nicht hin, die Leute sind nicht so wie sie, 
sie hört Metall und das sind eher andere. Das macht an sich nichts, aber das Juze ist zu 
klein für viele verschiedene Leute. Und von ihren Leuten ist da auch niemand. 
 
Eleonora wünscht sich wieder längere Öffnungszeiten im Juze, so wie früher und vor allem 
einen anderen Jugendtreff. Das Juze ist viel zu abgelegen, es sollte mitten im Zentrum von 
Korb sein, am besten am Seeplatz. Und es sollte schöner sein, das jetzige ist nicht schön. 
Viele gehen deswegen nicht hin und auch weil es so abgelegen ist, man will nicht einfach 
hinlaufen und dann ist da womöglich niemand. Deswegen sind auch manchmal nicht viele 
da, weil bevor sie dann umsonst hingelaufen ist, bleibt sie lieber zuhause oder macht was 
anderes. Sie hätte auch gerne mehr Parties und eine Disco. 
 
Dorina wünscht sich vor allem einen anderen Straßenbelag für Korb. Sie kann fast nirgends 
inlinern, da überall Pflastersteine. Schon deshalb hält sie sich kaum in Korb auf. Nur beim 
EDEKA geht’s. 
 
Wenn die Erwachsenen motzen, weil sich die Jugendlichen an öffentlichen Plätzen 
aufhalten, dann sollen sie uns die Möglichkeiten bieten, wo wir hin können, sagt Dorina. Sie 
hätte auch gerne einen Jugendtreff im Ortskern. Es sollte vor allem einen Mädchentreff 
geben oder Beratung speziell für Mädchen, wo nur Mädchenthemen wichtig sind. Das fehlt 
voll. Oder Lesenächte von und für Mädchen. Oder Themenabende im Juze. Wo 
verschiedene Musikrichtungen beachtet werden. Und mehr Parties wären toll. Es sollte auch 
Betreuung und Regeln geben, das findet sie zwar scheiße, aber Regeln braucht man 
trotzdem, sagt sie. 
 
Die Gemeinde könnte auch Zeltlager im Sommer oder Jugendreisen veranstalten, das wäre 
doch mal was. Oder einen Parcour auf dem Seeplatz aufbauen. Es gibt zwar viele Vereine, 
aber Reiten kann man nicht, das fehlt auch. 
 
Die Busverbindungen sollten verbessert werden. Vor allem am Wochenende von Korb nach 
Waiblingen. Die Busse sollten so wie die S-Bahnen fahren. 
 
Sie wünscht sich mehr Mitspracherecht als Jugendliche und kann sich vorstellen, 
mitzuorganisieren. Hab sie darauf aufmerksam gemacht, dass bei einem anderen Interview 
die Idee entstanden ist, im Mittelungsblatt eine Seite von und für Jugendliche einzurichten. 
Das fand sie auch eine gute Idee, vielleicht auch nur eine einzelne Seite als Flyer, die man 
dann halt selbst verteilen müsste. Sie kennt Dominik von der Schule und auch so vom 
sehen. Sie ist aber zu schüchtern, um Dominik daraufhin anzusprechen, deshalb soll ich ihn 
anrufen und ihm sagen, dass Dorina Interesse daran hat, mitzumachen. Dann kann er sie 
ansprechen. 
 
 
 
3. Interview mit Jugendlichen im Juze am 11. 09.06 
 
Interview mit 11 Jugendlichen im Alter von 15 bis 18 Jahren 
 
Dauer: 2 Stunden     20.00 Uhr bis 22.00 Uhr 
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Gespräch verläuft zuerst sehr zaghaft, die Jugendlichen wissen nicht, wie sie das Projekt 
von mir einschätzen sollen. Sie sagen, dass sie schon mehrmals befragt worden sind, ihre 
Belange und Wünsche aber noch nie ernst genommen wurden und auch noch nie etwas 
passiert ist. 
 
Bis auf einen (macht eine Ausbildung) sind alle noch in der Schule. Zehn wohnen in Korb 
und einer in Kleinheppach. Der wird von jemand nach Hause gefahren, da es keine 
Busverbindung nach 20.00 Uhr abends von Korb nach Kleinheppach gibt. 
 
Unternehmen kann man in Korb als Jugendlicher unter der Woche und am Wochenende 
nicht viel. Alle sind in Vereinen aktiv, die meisten beim SC-Korb, Fußball. Training ist 2-3x 
pro Woche, sonst gibt es keine Freizeitmöglichkeiten in Korb für Jugendliche. Sie treffen sich 
regelmäßig am Seeplatz oder vor dem HL-Markt und wenn das Juze offen hat dort. 
 
Überall werden sie nicht gern gesehen. An einem Abend fährt nicht selten drei mal die 
Polizei vorbei, macht Ausweiskontrollen und gibt ihre Namen weiter. Wenn nur drei von 
ihnen dasitzen ist es kein Problem aber sobald sich mehrere treffen, gibt es regelmäßig 
Ärger und Beschwerden. 
 
Früher war`s besser. Da hatte das Juze viel länger und öfter offen, da haben sie sich viel 
weniger an öffentlichen Plätzen aufgehalten. Aber jetzt haben sie keine anderen 
Möglichkeiten mehr, da nur noch 3x pro Woche für 3 Stunden offen ist. Wo sollen sie denn 
hin? 
 
Alle sind sich einig, dass es wieder so werden soll wie früher. Da gab`s mehr Programm vom 
Juze aus, mal Klettern gehen, Ausflug machen, andere Jugendliche sind eingeladen worden, 
um das Juze kennenzulernen, einen Mädchennachmittag, etc. Sie finden aber die Räume zu 
klein und das Juze insgesamt. Die Lage finden sie ganz gut, nicht so nah am Wohngebiet, 
weil es sonst gleich wieder Ärger gibt wegen Lärm. 
 
Sie haben kein Problem mit anderen Jugendlichen oder Cliquen, nur in dem Juze ist es 
einfach zu klein, damit sich alle darin aufhalten können. Und die anderen wollen zum Teil 
wahrscheinlich auch nicht zusammen mit ihnen abhängen, deswegen kommen so auch 
keine anderen Jugendlichen mehr ins Juze. Und es sieht einfach auch übel aus, vergammelt, 
viele Sachen sind kaputt, die Eingangstüre, die Fenster,...sie wollen schon alles gerne 
schöner haben und tun einiges (die Wände streichen sie gerade weiß), aber alles geht auch 
nicht. Sie fühlen sich verarscht, weil die Gemeinde nichts tut am Juze, der Basketballplatz 
wird jetzt doch auch nicht gemacht. 
 
Sie können sich vorstellen noch eine Wohnung im Asylbewohnerheim dazuzunehmen als 
Juze, dann wäre viel mehr Platz. Entweder eine Wohnung darüber oder die daneben. Da 
müsste man halt einen Durchbruch machen. Oder in ein anderes Gebäude umziehen, aber 
wo? Es wäre cool, wenn es einen Fitnessraum geben würde. Super wäre auch ein 
Spiegelraum, ein Internetraum mit vielen PC`s. Und ein extra Raucherzimmer, damit nicht 
alles verqualmt ist. Und Billard und Kicker, und alles so groß, dass alle Jugendlichen von 
Korb hingehen können, egal welche Clique. Da kann man dann friedlich nebeneinander sein 
und sich trotzdem respektieren. Sonst haben sie keine Wünsche, nur ein schönes, großes 
Jugendhaus. 
 
Hab sie auf Fragebogenaktion in der Schule und auf das Jugendforum hingewiesen. Einige 
zeigen wirklich Interesse und können sich vorstellen, auch bei den Vorbereitungstreffen 
dabei zu sein und mitzumachen. Die Vorbereitungstreffen könnten doch im Juze stattfinden, 
dann wollen sie aber erst alles ein bisschen schöner machen, wenn dann auch andere 
Jugendliche kommen. Und das Jugendforum selbst dann vielleicht in der alten SC-Halle. 
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4. Interview mit drei Jugendlichen in Kleinheppach 
 
 
Julian, Marius und Manuel, zwischen 15 und 16 Jahre alt, alle wohnen in Kleinheppach. 
Dauer des Gesprächs ca. 1 Stunde. 
Zwei gehen auf die Keplerschule in Korb und einer auf die Salier-Realschule.  
 
Ich erkläre meinen Auftrag und lasse ihnen Gelegenheit, mich alles zu fragen, was sie 
interessiert. Sie sind sehr zurückhaltend am Anfang und erzählen nur sehr spärlich, es fällt 
ihnen nicht leicht und sie sind erstaunt, dass ihnen jemand solche Fragen stellt. Das können 
sie nicht wirklich einschätzen, ob ich es ernst meine oder nur mal so kurz was wissen 
möchte und dann wieder verschwinde. 
 
Mit der Zeit tauen sie auf und erzählen, was sie in Kleinheppach so in ihrer Freizeit machen. 
Das ist nichts, was andere Jugendliche nicht auch machen, nur haben sie vor allem in den 
Sommermonaten auch Lust, sich draußen aufzuhalten. Da es in Kleinheppach nichts gibt, 
verbringen sie ihre Zeit an unterschiedlich wechselnen Plätzen. Vor allem vor dem Rathaus 
und am Sportplatz sind sie, was aber wohl oft Ärger mit sich bringt. Sie haben viele Kontakte 
mit dem Ortsvorsteher, Herrn Liebhardt. Es gibt oft Auseinandersetzungen mit ihm, sie 
fühlen sich von ihm provoziert und beobachtet. Sie ärgern ihn dann auch, meist haben sie 
Langeweile, deshalb. Sie wissen nicht, wo sie sonst hinsollen, nach Korb wollen sie gar 
nicht, eigentlich wollen sie in Kleinheppach sein. Es wäre gut, wenn es für sie einen Treff 
gäbe, vielleicht in der Gemeindehalle? Oder ein bisschen außerhalb? 
 
Es ärgert sie und es gibt öfters Stress unter den Jugendlichen, weil öfters Jugendliche von 
außerhalb nach Kleinheppach kommen und Stress machen. Manche haben keine Probleme 
mit ihnen, manche aber schon.  
 
Es gibt keine Läden außer einem Bäcker, das finden sie blöd, da sollte es wenigstens einen 
Imbiss geben. 
 
Und mehr Freizeitangebote sollte es geben, z.B. eine Skateranlage, Parties und eine Disco, 
das wäre super.  
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6.5 Ergebnisse des Jugendforums 
 
 
Jugendforum Korb 2006 
 
 
Arbeitsgruppe Freizeitangebote/Events/Parties/Disco 
 
 
1. Korb allgemein 
 
Was gefällt dir in Korb ? 
- NICHTS 
 
Was gibt es Besonderes in Korb? 
- Internetcafe 
- Sportplätze 
 
Was ist in Korb weniger gut? 
- man kann nicht viel machen 
- keine Flutlichter auf den öffentl. Fußballfeldern 
- kein Kunstrasen, wo man drauf spielen kann 
 
 
2. Treffpunkte in Korb 
 
Wo kann man sich in Korb mit anderen Jugendlichen treffen? 
- Seeplatz 
- HL 
- Fußballplatz 
- Döner 
- Grazia 
 
Welche Treffpunkte für Jugendliche sind gut, welche sind schlecht und warum? 
- Fußballplatz 
- Juze zu klein 
- Döner 
- Seeplatz:Polizei 
- Internetcafe 
3. Angebote  
 
Was sollte für Jugendliche in Korb geboten werden? 
- Flutlichter auf den Fußballplätzen 
- Bars mit Newcomerbands (HipHop, Metal) 
- Parties, Bars, Disco 
 
Was gibt es und was fehlt? 
- HL 
- Flutlichter fehlen am Tartanplatz 
- Bolzplatz erneuern 
- mehr Möglichkeiten zum Tanzen 
- Shows, Events (Battles) 
 
Wer könnte/sollte die Angebote veranstalten? 
- Juze 
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- Werbung machen (Internet, Zeitung, Plakate) 
- im Juze übernachten, DVD-Abende 
 
Wo könnten /sollten die Angebote stattfinden?  
- extra Gebäude 
- Sporthallen 
- Hallen oder Räume, die vermietet werden 
 
 
 
4. Engagement – könnt Ihr Euch vorstellen, Angebote mitzuorganisieren?   
 
Ja:   XXX                                                                    Nein: 
 
 
Wer aus der Gruppe könnte sich vorstellen nach dem Jugendforum weiterhin aktiv 
mitzumachen? 
 
- Francesco               Dominik     
- Andy H.                   Melike        
- Fatma                      Siyer            
- Alex F.                     Merve        
 
 
 
Jugendforum - Korb 2006 
 
 
Arbeitsgruppe Busverkehr/Nahverkehr 
 
1. Korb allgemein 
 
Was gefällt dir in Korb ? 
 
- viele Vereine 
- Seeplatz 
- Straßenfeste 
 
Was gibt es Besonderes in Korb? 
- NICHTS 
 
Was ist in Korb weniger gut? 
- Juze 
- Freizeitangebote außer Sport, Freibad 
- so ziemlich alles für Jugendliche 
 
 
2. Treffpunkte in Korb 
 
Wo kann man sich in Korb mit anderen Jugendlichen treffen? 
- Seeplatz 
- Juze 
- HL 
- alte Kelter 
Welche Treffpunkte für Jugendliche sind gut, welche sind schlecht und warum? 
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- Juze (zu klein) 
- Seeplatz (im Winter kalt und Anwohner beschweren sich) 
 
 
3. Bus oder Ruftaxi? 
 
Wo kommt man von Korb aus gut mit dem Bus hin? 
- bis 20.00 Uhr nach Waiblingen, Korb, Endersbach 
 
Welche Busverbindungen fehlen?  
- 209 nach 20.00 Uhr 
- NACHTBUSSE 
 
Gibt es die Möglichkeit eines Ruftaxis?  
- Ja, keiner weiß, wie es funktioniert. 
- Mehr Informationen!!! 
 
 
4. Wann sollte der Bus/ das Ruftaxi fahren? 
 
An welchen Tagen/ auch am Wochenende? 
- Ja, vor allem am Wochenende 
 
Nachmittags, abends, beides? 
- Beides und nachts 
 
Wie oft/ in welchen Abständen? 
- Tagsüber alle 15 Minuten 
- Nachts jede Stunde bis mind. 3 oder 4 Uhr 
 
5. Fahrtroute 
 
Welche Ortsteile/Haltestellen sollte der Bus auf jeden Fall anfahren? 
- Kleinheppach       - Steinreinach 
 
Welche sind nicht so wichtig? 
- ab Kleinheppach nicht mehr wichtig 
 
 
6. Preise  
      
Wie teuer darf der Bus sein? 
- Preise sind ok 
 
Wie teuer darf das Ruftaxi höchstens sein, damit ihr es nutzen würdet? 
- Weniger als 5 Euro 
 
 
Wer aus der Gruppe könnte sich vorstellen nach dem Jugendforum weiterhin aktiv 
mitzumachen? 
 
- Mirella Patzelt       
- Hüseyin Ugurlu    
- Markus Haag       
- Karin Hauser       
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- Julie Maurer        
- Basti Guckelberger  
- Roxy Paulus        
 
 
 
Jugendforum Korb 2006 
 
 
Arbeitsgruppe Jugendtreff Korb 
 
Teilnehmer: 
Kevin Haagen, Kai Fischer, Kamil, Max, Romina, Serdar, Basti, Manuel, 
Markus Haag, Mario, Julie, Roxy 
 
 
1. Korb allgemein 
 
Was gefällt dir in Korb ? 
- Es gibt nicht viel, aber Freibad, Fußballvereine/-plätze 
- An der Keplerschule Basketball  
 
Was gibt es Besonderes in Korb? 
- Freibad, Sportplatz, Imbiß 
 
Was ist in Korb weniger gut? 
- Freizeitangebote 
2. Treffpunkte in Korb 
 
Wo kann man sich in Korb mit anderen Jugendlichen treffen? 
- Seeplatz, Grazia, Juze, vorm HL 
 
Welche Treffpunkte für Jugendliche sind gut, welche sind schlecht und warum? 
- Seeplatz und HL sind schlecht im Winter 
- Grazia „kostet“ 
- Juze ist zu klein, zu wenig Möglichkeiten 
 
 
3. Der Jugendtreff in Korb 
 
Wer kennt den Jugendtreff überhaupt? 
- Fast alle (75%) 
 
Wer von Euch geht hin? 
- Nur 18% der Befragten ungefähr 
 
Wie oft? 
- So oft es offen hat 
 
Was gefällt Euch dort am besten? 
- Die Ruhe, mit Freunden zusammen chillen 
Wer  geht nicht hin? 
- Hängt von der Clique ab 
 
Warum nicht? 
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- Wegen Clique oder Alter oder zu kleine Räumlichkeiten 
 
 
4. Was ist gut und was ist schlecht am Jugendtreff? 
 
 
- Leute/ Atmosphäre? 
Schlechte Atmosphäre, zu eng 
 
- Ausstattung, z.B. Billard, Theke, Internet, etc.? 
Alles in schlechtem Zustand 
 
- Angebote/ Veranstaltungen? 
Schlecht, gibts nicht 
 
- Öffnungszeiten? 
Zu kurz und zu wenig 
 
- Ansprechpartner/ Betreuung? 
      gut 
 
- Räume/ Gebäude? 
Hässlich, veraltet 
 
- Standort/ Platz ? 
Ganz ok 
 
 
5. Was fehlt im Jugendtreff? 
 
z.B. welche Angebote sollte es geben? 
- größer 
- nicht so verschimmelt 
- Bar 
- getrennte Zimmer für Jungs und Mädchen, verschiedene Cliquen 
 
z.B. welche Ausstattung? 
- Fitnessraum 
- Raucher und Nichtraucher 
- Toiletten 
 
z.B. sind die Räume ausreichend?   NEIN 
Wenn nicht, was fehlt? 
- allgemeiner Spielraum 
- Möbel 
- Computer 
 
sonstige Vorschläge: 
- längere und öftere Öffnungszeiten 
- Veranstaltungen 
 
6. Standort 
 
                                                                                                                                            
Ist die Lage gut für einen Jugendtreff in Korb? 
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- abseits ist ok wegen Lärm/Ärger 
 - weiter weg für manche nicht so gut 
 
Wenn nein, wo sollte er sonst sein? 
z.B. Lage ist ok 
 
 
7. Öffnungszeiten des Jugendtreffs     
 
An welchen Tagen soll der Jugendtreff offen sein? 
- Am besten 7 mal die Woche, ab mittags 
 
Auch am Wochenende? 
- Ja, ab und zu 
 
Auch in den Ferien? 
- Ja, gerade in den Ferien nötig 
 
Nachmittags? 
- Ja (Hausaufgabenbetreuung) 
 
Abends? 
- Ja (unter der Woche) 
 
 
8. Betreuung/Personal – wer „macht“ den Jugendtreff? 
 
Braucht Ihr Betreuung/ Unterstützung durch Erwachsene? 
- Betreuung braucht man, weil sonst jeder machen würde was er will 
  und man kann auch über Probleme reden 
 
Durch Eltern? 
- Nein, weil man mit denen nicht gescheit reden kann 
 
Wollt Ihr den Jugendtreff selbst machen, ohne Erwachsene? 
- Nein 
 
Sonstige Ideen? 
- Ab und zu können wir uns auch selbst verwalten 
 
 
9. Engagement – was könnt/ wollt ihr selbst machen? 
 
Wollt Ihr im Jugendtreff mitarbeiten? 
- Ja, auf jeden Fall 
 
Wenn ja, was? 
- Veranstaltungen (Straßenfeststand) 
- Organisation im Juze (Parties, usw.) 
 
 
Wollt Ihr im Jugendtreff mitbestimmen? 
- Ja 
 
Wer soll mitbestimmen? 
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- Alle zusammen 
 
Was wollt Ihr mitbestimmen? 
- Die Organisation 
 
 
Wer aus der Gruppe könnte sich vorstellen nach dem Jugendforum weiterhin aktiv 
mitzumachen? 
 
- Kevin Haagen 
- Kai Fischer 
- Kamil 
- Max 
- Romina 
- Serdar 
- Basti 
- Manuel 
- Markus Haag 
- Mario 
- Roxy 
- Julie 
- Marcel 
- Annika 
- Hüseyin 
- Kevin Heinrich 
- Ella 
- Nadja 
- Onur 
- Alexander 
 
 
 
Jugendforum Korb 2006 
Erwachsenengruppe 
 
 Was glauben Sie, ist in Korb für Jugendliche besser als anderswo? 
 Was ist schlechter? 
 Was machen Mädchen und Jungen in ihrer Freizeit in Korb? 
 Was können Jugendliche in ihrer Freizeit in Korb nicht tun? Zu was muss man 
von Korb weggehen? 
 Wo können sich Mädchen und Jungen mit Freunden und Freundinnen in Korb 
treffen? 
 Welche Treffpunkte sind Ihrer Meinung nach gut, welche sind schlecht und 
warum? 
 Was könnte getan werden, um Korb bzw. für Jugendliche attraktiver zu 
machen? 
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6.6  Konzeption „Jugendarbeits-Leasing“ 
 
 
Unterstützung der offenen Jugendarbeit insbesondere in ländlichen Gemeinden 
 
Das Jugendarbeits-Leasing ist ein Service-Angebot für die Städte und insbesondere für die 
(ländlichen) Gemeinden des Landkreises. Ihnen wird damit eine finanziell überschaubare 
Möglichkeit geboten, von sozialpädagogischen Fachkräften zeitlich begrenzt in ihrer 
Jugendarbeit unterstützt zu werden. Das Jugendarbeits-Leasing ist ein Modell, das den 
Anforderungen der Gemeinden nach inhaltlich und zeitlich variablen Einsätzen mit 
überschaubarem finanziellen und organisatorischen Aufwand gerecht wird. 
Mit dem Jugendarbeits-Leasing kann flexibel auf unterschiedliche Problemlagen 
Jugendlicher im Landkreis reagiert werden. Der Rems-Murr-Kreis schließt mit den Städten 
und Gemeinden, die einen Bedarf signalisieren, eine Kooperationsvereinbarung, in der 
genau geregelt wird, für welches Aufgabengebiet und für welchen Zeitraum eine Fachkraft 
angefordert wird. Je nach Problemlage, orientiert an den Rahmenbedingungen der jeweiligen 
Gemeinde, kann ein differenzierter, effektiver Personaleinsatz mit „maßgeschneiderten“ 
Zielen und Lösungen erfolgen. Die fachliche Begleitung, Einsatzvereinbarungen mit 
Gemeinden, Arbeitsverträge und Abrechnung erfolgt durch das Referat Jugendarbeit beim 
Kreisjugendamt. Das Projekt wird zunächst für eine Laufzeit von 3 Jahren eingerichtet. Über 
eine Weiterführung soll nach Evaluation der Erfahrungen entschieden werden. 
 
 
Beispiele für einen Einsatz des Jugendarbeits-Leasings: 
 
• Unterstützung von Gemeinden bei der Schaffung von Einrichtungen der offenen 
Jugendarbeit. 
 
• Unterstützung bei Problemen in Jugendtreffs, (gewalttätige Auseinandersetzungen, 
Sachbeschädigungen, eine Clique dominiert den Treff etc.) bei denen die 
ehrenamtlichen Leiter des Jugendtreffs evtl. überfordert sind.  
 
• Unterstützung von Städten und Gemeinden bei unregelmäßig wiederkehrenden 
Problemen mit Jugendlichen und Jugendcliquen, die sich an öffentlichen Plätzen 
(Bushaltestellen, Spielplätze etc.) aufhalten und dort auffällig werden 
(Lärmbelästigung, Sachbeschädigungen etc.).  
 
• Unterstützung der Weiterentwicklung der Angebote der örtlichen Vereinsjugendarbeit. 
 
• Weitere Einsatzmöglichkeiten ergeben sich z.B. dadurch, dass in einer Gemeinde 
oder Stadt die hauptamtliche Besetzung eines Jugendhauses für einen 
überschaubaren Zeitraum verstärkt werden muss oder um ein konkretes 
Einzelprojekt (z.B. Stadtranderholung, Aktionstage etc.) zu planen und umzusetzen. 
 
  
Die Aufzählung der Beispiele ist nicht abschließend. In jedem Fall werden erwachsene 
Personen benötigt, die sich für die Jugendcliquen interessieren und in der Lage sind, 
gemeinsam mit diesen festzustellen, welche Formen der Unterstützung angebracht sind. 
Dazu ist die Fremd- und Selbstsicht der Clique und deren Lebenssituation zu 
berücksichtigen. 
 
Mit dem mobilen Jugendarbeits-Leasing geht es in erster Linie um die Ermittlung des 
Bedarfs dieser Jugendlichen und der Herstellung eines Kontakts. Es bezieht sich auf die 
Unterstützung der Selbstorganisation der Jugendlichen beispielsweise der Einrichtung eines 
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Jugendraums oder anderen Freizeitmöglichkeiten, und auf die Kooperation mit anderen 
relevanten Institutionen und Feldern (Nachbarn, Gemeinde, Vereine, JuZe-Dachverband...). 
Sollte aufgrund des Verhaltens der Jugendlichen und der Probleme, die sie haben und 
machen, pädagogische Interventionsformen gefragt sein, die über o.g. Aufgaben (wie die 
Bereitstellung von Räumen) hinausgehen und die Beziehung zu den Jugendlichen in den 
Mittelpunkt stellen (Einzelfallhilfe, gezielte Angebote um Erfahrungen persönlichen 
Selbstwerts und soziale Anerkennung zu machen), sind langfristige und zeitlich 
umfangreichere Arbeitsansätze (wie z.B. Mobile Jugendarbeit) gefragt, die mit dem 
Jugendarbeits-Leasing nicht geleistet werden können.  
Zum Ende des Einsatzes wird ein Abschlussbericht erstellt, in dem z.B. Empfehlungen für 
die Zukunft gemacht werden 
 
 
Kosten 
 
Für jede erbrachte Arbeitsstunde einer Fachkraft aus dem Jugendarbeits-Leasing wird ein 
Kostenbeitrag der Gemeinde in Höhe von 35,-€ geleistet. Urlaubs-, Krankheits-, Fahrt- und 
Fortbildungszeiten werden vom Landratsamt als Personalträger übernommen. 
 
Das Projekt Jugendarbeits-Leasing wird gefördert von der Initiative Sicherer Landkreis e.V. 
und von der Stiftung der Kreissparkasse WN. 
 
Referat Jugendarbeit im Kreishaus der Jugendarbeit 
Jugendarbeits-Leasing 
Margit Meißner 
 
Marktstrasse 48 
71522 Backnang 
 
07191/9079-00 
Fax 07191/9079-25 
info@jugendarbeit-rm.de, www.jugendarbeit-rm.de 
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Stadt Waiblingen 
 
POLIZEIVERORDNUNG 
 
gegen umweltschädliches Verhalten, Belästigung der Allgemeinheit, zum Schutz 
der Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen und über das Anbringen von 
Hausnummern (Polizeiliche Umweltschutz-Verordnung)  
Auf Grund von § 10 Abs. 1 in Verbindung mit § 1 Abs. 1 und § 18 Abs. 1 des 
Polizeigesetzes (PolG) in der Fassung vom 13.01.1992 (GBl. S. 1, ber. S. 596, GBl. 
1993 S. 155), zuletzt geändert durch Gesetz vom 18.11.2008 (GBl. S. 390) wird mit 
Zustimmung des Gemeinderats vom 17.12.2009 nachstehende Polizeiverordnung 
erlassen:  
 
A b s c h n i t t  I  
Allgemeine Regelungen  
 
§ 1 Begriffsbestimmungen  
(1) Öffentliche Straßen sind alle Straßen, Wege und Plätze, die dem öffentlichen 
Verkehr gewidmet sind (§ 2 Abs. 1 StrG) oder auf denen ein tatsächlicher öffentlicher 
Verkehr stattfindet.  
(2) Gehwege sind die dem öffentlichen Fußgängerverkehr gewidmeten oder ihm 
tatsächlich zur Verfügung stehenden Flächen ohne Rücksicht auf ihren Ausbauzustand. 
Sind solche Gehwege nicht vorhanden, gelten als Gehwege die seitlichen Flächen am 
Rande der Fahrbahn in einer Breite von 1,5 m. Als Gehwege gelten auch Fußwege, 
Fußgängerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche im Sinne der StVO und Treppen 
(Staffeln).  
(3) Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen sind allgemein zugängliche Anlagen, wie 
Gärten, Kinderspielplätze, Spielparks, Sportplätze, Parkanlagen, die der Erholung und 
Freizeitgestaltung der Bevölkerung oder der Gestaltung des Orts- und Landschaftsbildes 
dienen. Dazu gehören auch die Uferanlagen der Gewässer, Verkehrsgrünanlagen und 
Friedhöfe.  
 
 
 
A b s c h n i t t  II  
Schutz gegen Lärmbelästigung  
 
§ 2 Benutzung von Rundfunkgeräten, Lautsprechern, Musikinstrumenten u.ä.  
(1) Rundfunk- und Fernsehgeräte, Lautsprecher, Tonwiedergabegeräte, 
Musikinstrumente sowie andere mechanische oder elektro-akustische Geräte zur 
Lauterzeugung dürfen nur so benutzt werden, dass andere nicht erheblich belästigt 
werden. Dies gilt insbesondere, wenn die Geräte oder Instrumente bei offenen Fenstern 
oder Türen, auf offenen Balkonen, im Freien oder in Kraftfahrzeugen betrieben oder 
gespielt werden. Die Nachtruhe von 22 Uhr bis 6 Uhr ist besonders geschützt.  
(2) Straßenmusikanten dürfen höchstens 30 Minuten an einem Platz verweilen. Nach 
Ablauf dieser Zeit sind sie verpflichtet, einen anderen Platz aufzusuchen. 
(3) Bei Umzügen, Kundgebungen, Märkten und Messen im Freien, bei Stadtfesten und 
Stadtteilfesten und bei Veranstaltungen, die einem herkömmlichen Brauch entsprechen, 
gelten Abs. 1 und 2 nicht. 
 
 
§ 3 Lärm durch Tiere  
Tiere, insbesondere Hunde, sind so zu halten, dass niemand durch anhaltende tierische 
Laute mehr als nach den Umständen unvermeidbar gestört wird.  
§ 4 Lärm durch Fahrzeuge  
In bewohnten Gebieten oder in der Nähe von Wohngebäuden ist es außerhalb von 
öffentlichen Straßen und Gehwegen verboten, 
 
a) Kraftfahrzeugmotoren unnötig laufen zu lassen, 
b) Fahrzeug- und Garagentüren übermäßig laut zu schließen, 
c) Fahrräder mit Hilfsmotor und Motoren von Krafträdern in Toreinfahrten, 
Durchfahrten oder auf Innenhöfen von Wohnhäusern anzulassen, 
d) Beim Be- und Entladen von Fahrzeugen vermeidbaren Lärm zu verursachen, 
e) mit den an den Fahrzeugen vorhandenen Vorrichtungen unnötige Schallzeichen 
abzugeben. 
 
 
§ 5 Lärm durch Benutzung von Wertstoffsammelbehältern  
 
Wertstoffsammelbehälter dürfen in der Zeit von 20 Uhr bis 8 Uhr und an Sonn- und 
Feiertagen nicht benutzt werden.  
 
 
 
A b s c h n i t t  III  
 
Umweltschädliches Verhalten  
 
 
 
§ 6 Benutzung öffentlicher Abfallbehälter  
 
In öffentliche Abfallbehälter dürfen nur Kleinabfälle, wie Fahrscheine, Obstreste und 
Zigarettenschachteln eingeworfen werden. Es ist verboten, andere Abfälle, 
insbesondere Haus- und Gewerbemüll oder Altpapier einzuwerfen.  
§ 7 Verunreinigung öffentlicher Verkehrsflächen  
Das Abspritzen von Fahrzeugen auf öffentlichen Straßen ist untersagt.  
 
 
 
§ 8 Benutzung öffentlicher Brunnen  
Öffentliche Brunnen dürfen nur entsprechend ihrer Zweckbestimmung benutzt werden. 
Es ist verboten, sie zu beschmutzen sowie das Wasser zu verunreinigen.  
 
§ 9 Behandlung von Speiseresten und Abfällen  
Werden Speisen zum Verzehr an Ort und Stelle verabreicht, so sind für Speisereste und 
Abfälle geeignete Behälter bereitzustellen. Sie sind bei Bedarf, jedoch mindestens 
einmal täglich, zu leeren.  
§ 10 Gefahren durch Tiere  
(1) Tiere sind so zu halten und zu beaufsichtigen, dass niemand mehr als nach den 
Umständen erforderlich belästigt oder gefährdet wird.  
 
(2) Im Innenbereich (§§ 30 – 34 Baugesetzbuch) sind auf öffentlichen Straßen und 
Gehwegen Hunde an der Leine zu führen. Ansonsten dürfen Hunde ohne Begleitung 
einer aufsichtsfähigen Person, die durch Zuruf auf das Tier einwirken kann, nicht frei 
umherlaufen. Davon ausgenommen sind Blindenhunde oder Hunde von Sehbehinderten 
sowie Rettungshunde wie auch Diensthunde der Polizei und des städtischen 
Vollzugsdienstes.  
 
(3) Das Halten von Raubtieren, Gift- und Riesenschlangen und ähnlichen Tieren, die 
durch ihre Körperkräfte, Gifte oder ihr Verhalten Personen gefährden können, ist der 
Ortspolizeibehörde unverzüglich anzuzeigen.  
§ 11 Verunreinigung durch Hundekot  
Der Halter oder Führer eines Hundes hat dafür zu sorgen, dass dieser seine Notdurft 
nicht auf Gehwegen, in Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen oder in fremden 
Vorgärten verrichtet.  Dennoch dort abgelegter Hundekot ist unverzüglich zu beseitigen. 
 
 
§ 12 Fütterungsverbot für Tauben, Enten und Schwäne 
 
Tauben, Enten und Schwäne dürfen auf öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in 
Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen nicht gefüttert werden.  
§ 13 Belästigung durch Gerüche  
Übelriechende Gegenstände und Stoffe dürfen in der Nähe von Wohngebäuden nicht 
gelagert, verarbeitet, ausgegossen oder befördert werden, wenn Dritte dadurch 
erheblich belästigt werden.  
§ 14 Belästigung der Allgemeinheit  
(1) Auf öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in öffentlichen Grün-, Freizeit- und 
Erholungsanlagen ist untersagt:  
1. das Nächtigen, 
2. das die körperliche Nähe suchende oder sonst besonders aufdringliche Betteln 
sowie das Anstiften von Minderjährigen zu dieser Art des Bettelns,  
3. das Betteln mit Tieren, 
4. das Verrichten der Notdurft, 
5. das Konsumieren von Betäubungsmitteln, 
6. Gegenstände wegzuwerfen oder abzulagern, außer in dafür bestimmte 
Abfallbehälter. 
 
(2) Die Vorschriften des Strafgesetzbuches, des Betäubungsmittelgesetzes, des 
Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes sowie des Landesabfallgesetzes bleiben 
hiervon unberührt.  
§ 15 Unerlaubtes Plakatieren 
 
(1) An öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in Grün-, Freizeit- und 
Erholungsanlagen oder den zu ihnen gehörenden Einrichtungen ist ohne Erlaubnis der 
Ortspolizeibehörde untersagt: 
1. außerhalb von zugelassenen Plakatträgern (Plakatsäulen, Anschlagtafeln usw.) 
 zu plakatieren;                
2. andere als dafür zugelassene Flächen zu beschriften oder zu bemalen. 
 
 
Dies gilt auch für bauliche oder sonstige Anlagen, die von öffentlichen Straßen und 
Gehwegen oder Grün- und Erholungsanlagen aus einsehbar sind. 
  
(2) Wer entgegen des Verbots außerhalb von zugelassenen Plakatträgern plakatiert 
oder andere als dafür zugelassene Flächen beschriftet oder bemalt, ist zur 
unverzüglichen Beseitigung verpflichtet. Die Beseitigungspflicht trifft auch den 
Veranstalter oder die sonstige Person, die auf den jeweiligen Plakatanschlägen oder 
Darstellungen nach Satz 1 als Verantwortlicher benannt wird. 
 
 
 
 
 
 
A b s c h n i t t  IV  
 
Schutz der öffentlichen Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen  
 
§ 16 Ordnungsvorschriften  
(1) In den öffentlichen Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen ist es unbeschadet der 
vorstehenden Vorschriften untersagt:  
 
1. Anpflanzungen oder sonstige gärtnerische Anlagenflächen außerhalb der Wege 
und Plätze zu befahren oder zu betreten;  
2. sich in den dauernd geöffneten Anlagen oder Anlagenteilen außerhalb der 
freigegebenen Zeit aufzuhalten, wenn Nutzungszeiten festgelegt sind, 
Wegsperren zu beseitigen oder zu verändern oder Einfriedungen oder Sperren zu 
überklettern;  
3. außerhalb der Kinderspielplätze und der Spielparks zu spielen oder sportliche 
Übungen zu treiben, wenn dadurch die Ruhe Dritter gestört oder Besucher 
belästigt werden;  
4. Wege, Rasenflächen, Anpflanzungen und sonstige Anlagenteile zu verändern 
oder aufzugraben und außerhalb zugelassener Feuerstellen Feuer anzumachen;  
5. Pflanzen oder Pflanzenteile abzureißen, abzuschneiden oder zu beschädigen 
und diese sowie Kompost, Erde, Sand oder Steine zu entfernen;  
6. Hunde, ausgenommen solche, die von Blinden oder Sehbehinderten mitgeführt  
werden, unangeleint umherlaufen zu lassen; auf Kinderspielplätzen oder 
Liegewiesen dürfen Hunde nicht mitgenommen werden; 
7. Bänke, Schilder, Hinweise, Denkmäler, Einfriedungen oder andere Einrichtungen 
zu beschädigen, zu beschriften, zu bekleben, zu bemalen, zu besprühen, zu 
beschmutzen oder zu entfernen;  
8. Gewässer oder Wasserbecken zu verunreinigen oder darin eingesetzte Tiere 
unerlaubt zu fangen bzw. Tiere darin auszusetzen;  
9. Schieß-, Wurf- oder Schleudergeräte zu benützen sowie außerhalb der dafür 
besonders bestimmten und entsprechend gekennzeichneten Stellen zu reiten, zu 
zelten, zu baden oder Boot zu fahren;  
10. Parkwege zu befahren und Fahrzeuge abzustellen; dies gilt nicht für 
Kinderwagen und fahrbare Krankenstühle sowie für Kinderfahrzeuge, wenn 
dadurch andere Besucher nicht gefährdet werden.  
 
(2) Die auf Kinderspielplätzen angegebenen Altersgrenzen für die Benutzung von Turn- 
und Spielgeräten sind einzuhalten.  
§ 17 Benutzung der Grillplätze „Sörenberg“ und „Lämmle“  
(1) Die Benutzung der Grillplätze „Sörenberg“ und „Lämmle“ über eine kurzzeitige Rast 
zur Erholung und zum Picknick hinaus bedarf der Erlaubnis der Ortspolizeibehörde, 
soweit es sich um Veranstaltungen handelt, bei denen mit mehr als 25 Personen zu 
rechnen ist.  
(2) Die Erlaubnis kann mit Auflagen und Nebenbestimmungen versehen werden. Sie ist 
im Allgemeinen zu versagen, wenn Anhaltspunkte vorliegen, dass durch die 
Benutzung der Grillplätze Störungen der öffentlichen Sicherheit und Ordnung zu 
erwarten sind.  
 
§ 18 Weitergehende Ordnungsvorschriften für die Benutzung des Talauensees 
 
(1) Am Talauensee gibt es neben dem zugänglichen Bereich um den Seeplatz die 
ökologische Schutzzone. Diese umfasst die Flst.Nr. 4494, 4502, 4507 und 4543 auf 
Gemarkung Waiblingen. Hier gilt § 16 Abs. 1 Nr. 1. Die Grenze der Schutzzone ist in 
einer dieser Verordnung als Anlage beigefügten Karte eingetragen. Die Karte ist bei 
der Stadtverwaltung Waiblingen niedergelegt und kann dort während der 
Öffnungszeiten von jedermann eingesehen werden. 
 
(2) Auf bzw. im Talauensee ist es unbeschadet der vorstehenden Vorschriften untersagt: 
 
1. zu baden oder zu surfen, 
2. die Eisfläche zu betreten oder Schlittschuh zu laufen, 
3. Tiere einzusetzen, 
4. Tiere zu baden, 
5. Modellboote zu betreiben, 
6. mit Fahrzeugen jeglicher Art, insbesondere auch mit kleinen Fahrzeugen ohne 
eigene Triebkraft, zu fahren. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A b s c h n i t t  V  
Anbringen von Hausnummern  
§ 19 Hausnummern  
(1) Die Hauseigentümer haben ihre Gebäude spätestens an dem Tag, an dem sie 
bezogen werden, mit der von der Stadt Waiblingen festgesetzten Hausnummer in 
arabischen Ziffern zu versehen.  
(2) Die Hausnummern müssen von der Straße aus, in die das Haus einnummeriert ist, 
gut lesbar sein. Unleserliche Hausnummernschilder sind unverzüglich zu erneuern. 
Die Hausnummern sind in einer Höhe von nicht mehr als 3 m an der der Straße 
zugekehrten Seite des Gebäudes unmittelbar über oder neben dem Gebäude- 
eingang oder, wenn sich der Gebäudeeingang nicht an der Straßenseite des 
Gebäudes befindet, an der dem Grundstückszugang nächstgelegenen Gebäudeecke 
anzubringen. Bei Gebäuden, die von der Straße zurückliegen, können die 
Hausnummern am Grundstückszugang angebracht werden.  
(3) Die Ortspolizeibehörde kann im Einzelfall anordnen, wie, wo und in welcher 
Ausführung Hausnummern anzubringen sind, soweit dies im Interesse der 
öffentlichen Sicherheit oder Ordnung geboten ist.  
 
 
 
A b s c h n i t t  VI  
Schlussbestimmungen  
§ 20 Zulassung von Ausnahmen  
 
Entsteht für Betroffene eine nicht zumutbare Härte, so kann die Ortspolizeibehörde 
Ausnahmen von den Vorschriften dieser Polizeiverordnung zulassen, sofern keine 
öffentlichen Interessen entgegenstehen.  
 
§ 21 Ordnungswidrigkeiten  
(1) Ordnungswidrig im Sinne von § 18 Abs. 1 Polizeigesetz handelt, wer vorsätzlich oder 
fahrlässig  
 
1. entgegen § 2 Abs. 1 Rundfunk- und Fernsehgeräte, Lautsprecher, Tonwieder-
gabegeräte und Musikinstrumente sowie andere mechanische oder elektro-
akustische Geräte zur Lärmerzeugung so benutzt, dass andere erheblich 
belästigt werden;  
 
2. entgegen § 2 Abs. 2 mehr als 30 Minuten zur Ausübung von Straßenmusik an 
einem Platz verweilt; 
 
3. entgegen § 3 Hunde oder andere Tiere so hält, dass andere mehr als den 
Umständen nach unvermeidbar gestört werden;  
 
4. entgegen § 4 Kraftfahrzeugmotoren unnötig laufen lässt, Fahrzeug- und 
Garagentüren übermäßig laut schließt, Krafträder und Fahrräder mit Hilfsmotor in 
Toreinfahrten, Durchfahrten oder auf Innenhöfen von Wohnhäusern anlässt, beim 
Be- und Entladen von Fahrzeugen vermeidbaren Lärm verursacht, mit den an 
Fahrzeugen vorhandenen Vorrichtungen unnötige Schallzeichen abgibt;  
 
5. entgegen § 5 Wertstoffbehälter außerhalb der vorgegebenen Zeiten benutzt;  
 
6. entgegen § 6 in öffentliche Abfallkörbe anderen als Kleinmüll einwirft;  
 
7. entgegen § 7 auf öffentlichen Verkehrsflächen Fahrzeuge abspritzt;  
 
8. entgegen § 8 öffentliche Brunnen entgegen ihrer Zweckbestimmung benutzt, sie 
beschmutzt oder das Wasser verunreinigt;  
 
9. entgegen § 9 keine geeigneten Behälter für Speisereste und Abfälle bereithält 
oder diese nicht bei Bedarf, mindestens jedoch einmal täglich leert;  
 
10. entgegen § 10 Abs. 1 Tiere so hält oder beaufsichtigt, dass andere mehr als nach 
den Umständen erforderlich belästigt oder gefährdet werden;  
 
11. entgegen § 10 Abs. 2 Hunde frei umherlaufen lässt; 
 
12.  entgegen § 10 Abs. 3 ein gefährliches Tier nicht anmeldet;  
 
13. entgegen § 11 als Halter oder Führer eines Hundes verbotswidrig abgelegten 
Hundekot nicht unverzüglich beseitigt; 
 
14. entgegen § 12 Tauben, Enten und Schwäne füttert; 
 
15. entgegen § 13 übelriechende Gegenstände und Stoffe lagert, verarbeitet, 
ausgießt oder befördert, 
 
16. auf öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in öffentlichen Grün-, Freizeit- und 
Erholungsanlagen  
 
a) entgegen § 14 Abs. 1 Nr. 1 nächtigt, 
 
b) entgegen § 14 Abs. 1 Nr. 2 in aufdringlicher Art und Weise bettelt oder 
Minderjährige dazu anstiftet, 
 
c) entgegen § 14 Abs. 1 Nr. 3 mit Tieren bettelt, 
 d) entgegen § 14 Abs. 1 Nr. 4 seine Notdurft verrichtet,  
 
e) entgegen §14 Abs. 1 Nr. 5 Betäubungsmittel konsumiert, 
 
f) entgegen § 14 Abs. 1 Nr. 6 Gegenstände wegwirft oder ablagert, außer in 
dafür bestimmte Abfallbehälter; 
 
17. entgegen § 15 plakatiert oder nicht dafür zugelassene Flächen beschriftet oder 
bemalt oder als Verpflichteter seiner Beseitigungspflicht nicht nachkommt; 
 
18.  in öffentlichen Grün-, Freizeit- und Erholungsanlagen  
 
a) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 1 Anpflanzungen und sonstige Anlagenpflanzen betritt 
oder befährt,  
 
b) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 2 außerhalb der freigegebenen Zeiten sich in nicht 
dauernd geöffneten Anlagen oder Anlagenteilen aufhält, Wegsperren beseitigt 
oder verändert, oder Einfriedungen und Sperren überklettert,  
 
c) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 3 außerhalb der Kinderspielplätze und der Spielparks 
spielt oder dort sportliche Übungen treibt, durch die andere gestört oder belästigt 
werden,  
 
d) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 4 Wege, Rasenflächen, Anpflanzungen und sonstige 
Anlagenteile verändert oder aufgräbt oder außerhalb zugelassener Feuerstellen 
Feuer macht, 
 
e) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 5 Pflanzen oder Pflanzenteile abreißt, abschneidet 
oder beschädigt oder diese sowie Kompost, Erde, Sand oder Steine entfernt,  
 
f) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 6 Hunde unangeleint umherlaufen lässt oder auf 
Kinderspielplätze und Liegewiesen mitnimmt,  
 
g) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 7 Bänke, Schilder, Hinweise, Denkmäler, 
Einfriedungen oder andere Einrichtungen beschädigt, beschriftet, beklebt, bemalt, 
beschmutzt oder entfernt, soweit nicht der Tatbestand der Sachbeschädigung 
gegeben ist,  
 
h) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 8 Gewässer oder Wasserbecken verunreinigt oder 
darin eingesetzte  Tiere unerlaubt fängt bzw. darin aussetzt, 
 
i) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 9 Schieß-, Wurf- oder Schleudergeräte benützt sowie 
außerhalb der dafür bestimmten oder entsprechend gekennzeichneten Stellen 
reitet, zeltet, badet oder Boot fährt,  
 
j) entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 10 Parkwege befährt oder Fahrzeuge abstellt,  
 
19.  entgegen § 17 ohne Erlaubnis die Grillplätze „Sörenberg“ und „Lämmle“ benutzt 
oder den erteilten Nebenbestimmungen zuwiderhandelt;  
 
20. auf oder im Talauensee  
a) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 1 badet oder surft, 
b) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 2 die Eisfläche betritt oder Schlittschuh läuft, 
c) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 3 Tiere einsetzt, 
d) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 4 Tiere badet, 
e) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 5 Modellboote betreibt, 
f) entgegen § 18 Abs. 2 Nr. 6 mit Fahrzeugen jeglicher Art fährt; 
 
21. entgegen § 19 Abs. 1 als Hauseigentümer die Gebäude nicht mit den 
festgesetzten Hausnummern versieht, 
 
22. entgegen § 19 Abs. 2 Satz 2 unleserliche Hausnummernschilder nicht 
unverzüglich erneuert oder Hausnummern nicht entsprechend § 20 Abs. 3 
anbringt.  
 
 
(1) Abs. 1 gilt nicht, soweit eine Ausnahme nach § 20 zugelassen ist. 
 
 
(2) Ordnungswidrigkeiten können nach § 18 Abs. 2 PolG und § 17 Abs. 1 und 2 des 
Gesetzes über Ordnungswidrigkeiten mit einer Geldbuße von mindestens 5 EUR und 
höchstens 1.000 EUR, bei fahrlässigen Zuwiderhandlungen mit höchstens 500 EUR 
geahndet werden.  
 
 
 
§ 22 Inkrafttreten  
 
(1) Diese Polizeiverordnung tritt am Tage nach der öffentlichen Bekanntmachung in 
Kraft.  
(2) Gleichzeitig treten die früheren Polizeiverordnungen, die dieser Polizeiverordnung 
entsprechen oder widersprechen, außer Kraft.  
 
 
Ausgefertigt, 
Waiblingen, den 23. Dezember 2009 
Ortspolizeibehörde 
 
 
 
 
gez. 
Andreas Hesky 
Oberbürgermeister 
  
 
Hinweis: 
Eine etwaige Verletzung von Verfahrens- und Formvorschriften der Gemeindeordnung 
für Baden-Württemberg (GemO) in der aktuellen Fassung oder von auf Grund der 
GemO erlassener Verfahrensvorschriften ist nach § 4 Abs. 5 GemO i.V.m. § 4 Abs. 4 
GemO in dem dort bezeichneten Umfang unbeachtlich, wenn sie nicht schriftlich 
innerhalb eines Jahres seit dieser Bekanntmachung gegenüber der Stadt Waiblingen 
geltend gemacht worden ist. Der Sachverhalt, der die Verletzung begründen soll, ist zu 
bezeichnen. Dies gilt nicht, wenn 
 
- die Vorschriften über die Öffentlichkeit der Sitzung, die Genehmigung oder die 
Bekanntmachung verletzt worden sind oder 
- der Oberbürgermeister dem Beschluss nach § 43 GemO wegen Gesetzwidrigkeit 
widersprochen hat oder 
- vor Ablauf der Jahresfrist die Rechtsaufsichtsbehörde den Beschluss beanstandet 
oder ein Dritter die Verfahrensverletzung gerügt hat. 
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Polizeiverordnung 
zur Aufrechterhaltung der öffentlichen Sicherheit und Ordnung 
und gegen umweltschädliches Verhalten 
 
Aufgrund von § 10 Abs. 1 in Verbindung mit § 1 Abs. 1 des Polizeigesetzes für Baden-Württemberg 
wird mit Zustimmung des Gemeinderats verordnet: 
 
Abschnitt 1 
 
Allgemeine Regelungen 
 
§ 1 
Begriffsbestimmungen 
 
(1) Öffentliche Straßen im Sinne dieser Polizeiverordnung sind alle Straßen, Wege und Plätze, die 
dem öffentlichen Verkehr gewidmet sind (§ 2 Abs. 1 StrG f. Baden-Württ.) oder auf denen ein 
tatsächlicher öffentlicher Verkehr stattfindet. Zu den öffentlichen Straßen gehören insbesondere 
die Fahrbahnen, Haltestellenbuchten, Parkplätze, Gehwege, Radwege, Fußgängerunterführun-
gen sowie alle sonstigen Gehflächen, Stützmauern, Durchlässe, Brücken und Tunnels. 
 
(2) Gehwege sind die dem öffentlichen Fußgängerverkehr gewidmeten oder ihm tatsächlich zur 
Verfügung stehenden Flächen ohne Rücksicht auf ihren Ausbauzustand. Sind solche Gehwege 
nicht vorhanden, gelten als Gehwege die seitlichen Flächen am Rande der Fahrbahn in einer 
Breite von 1,0 m. Als Gehwege gelten auch Fußwege, Fußgängerzonen, verkehrsberuhigte Be-
reiche im Sinne von § 42 Abs. 4 a StVO und Treppen (Staffeln). 
 
(3) Grün- und Erholungsanlagen sind allgemein zugängliche gärtnerisch gestaltete Anlagen, die 
der Erholung der Bevölkerung oder der Gestaltung des Orts- und Landschaftsbildes dienen. 
Dies sind insbesondere: 
- Sportpark Markwasen 
- Volkspark 
- Pomologie 
- Stadtgarten 
- Grünanlage Tübinger Tor 
- Grünzug im Baugebiet Hohbuch-Schafstall 
- Grünanlage Tunnel Rommelsbacher Straße 
- Grünzug Planie 
- Listplatz 
- Parkanlage Voller Brunnen 
- Grünanlage Kelternplatz 
- Grünanlage Wöhrwold 
 
Dazu gehören auch Verkehrsgrünanlagen, allgemein zugängliche Kinderspielplätze sowie 
Schul- und Sportanlagen. 
 
(4) Plakatieren ist das Anbringen von Anschlägen oder Folien, die keine Werbeanlagen im Sinne 
des öffentlichen Baurechts darstellen. Dem Plakatieren steht das Anbringen von Spruchbän-
dern sowie das Bemalen und Beschriften gleich. 
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Abschnitt 2 
 
Schutz gegen Lärmbelästigung 
 
§ 2 
Nachtruhe 
 
Es ist verboten, in der Zeit von 22:00 bis 06:00 Uhr die Nachtruhe anderer mehr als nach den Um-
ständen unvermeidbar insbesondere durch lärmende Unterhaltung, Singen, Johlen, Schreien, Grölen 
oder andere geräuschverursachende Tätigkeiten zu stören. Dies gilt auch bei nächtlichem An- und 
Abfahren von Kraftfahrzeugen, vor allem vor Gaststätten und Versammlungsräumen, soweit nicht das 
Straßenverkehrsrecht Anwendung findet. 
 
§ 3 
Benutzung von Rundfunkgeräten, Lautsprechern, Musikinstrumenten u. Ä. 
 
(1) Rundfunk- und Fernsehgeräte, Lautsprecher, Tonwiedergabegeräte, Musikinstrumente sowie 
andere mechanische oder elektroakustische Geräte zur Lauterzeugung dürfen nur so benutzt 
werden, dass andere nicht erheblich belästigt werden. Dies gilt insbesondere, wenn die Geräte 
oder Instrumente bei offenen Fenstern oder Türen, auf offenen Balkonen, im Freien oder in 
Kraftfahrzeugen betrieben oder gespielt werden. 
 
(2) Abs. 1 gilt nicht: 
a) bei Umzügen, Kundgebungen, Märkten und Messen im Freien und bei Veranstaltungen, die 
einem herkömmlichen Brauch entsprechen, 
b) für amtliche Durchsagen. 
 
§ 4 
Lärm aus Gaststätten, Vergnügungs- und Versammlungsräumen 
 
Aus Gaststätten, Gartenwirtschaften, Vergnügungs- und Versammlungsräumen innerhalb der im Zu-
sammenhang bebauten Gebiete oder in der Nähe von Wohngebäuden darf kein Lärm nach außen 
dringen, durch den andere erheblich belästigt werden. Fenster und Türen sind erforderlichenfalls ge-
schlossen zu halten. 
 
§ 5 
Lärm durch Fahrzeuge 
 
In bewohnten Gebieten oder in der Nähe von Wohngebäuden ist es auch außerhalb von öffentlichen 
Verkehrsflächen verboten, 
 
a) Kraftfahrzeugmotoren unnötig laufen zu lassen, 
b) Fahrzeug- und Garagentüren übermäßig laut zu schließen, 
c) Motoren von Krafträdern in Toreinfahrten, Durchfahrten oder auf Innenhöfen von Wohnhäusern 
anzulassen, 
d) beim Be- und Entladen von Fahrzeugen vermeidbaren Lärm zu verursachen, 
e) mit den an den Fahrzeugen vorhandenen Vorrichtungen unnötige Schallzeichen abzugeben. 
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§ 6 
Nutzung von Sport- und Kinderspielplätzen 
 
(1) Allgemein zugängliche Sport- und Kinderspielplätze, die weniger als 50 m von der Wohnbebau-
ung entfernt sind, dürfen in der Zeit zwischen 20:00 und 08:00 Uhr, während der gesetzlich 
festgelegten Sommerzeit (MESZ) von 21:00 bis 08:00 Uhr, nicht benutzt werden. Dazu zählen 
auch unmittelbar zugehörende Tribünen, Treppenanlagen, Zugangswege und dergleichen. 
 
(2) Dies gilt nicht für den bis 22:00 Uhr unter Aufsicht durchgeführten Spiel- und Trainingsbetrieb 
der Sportvereine auf Sportplätzen. 
 
(3) Auf Kinderspielplätzen und in deren Umgebungsbereich von weniger als 50 m ist der Konsum 
alkoholischer Getränke oder anderer berauschender Mittel und der Aufenthalt von Personen, 
die deutlich erkennbar unter dem Einfluss von Alkohol oder anderer berauschender Mittel ste-
hen, untersagt. 
 
§ 7 
Haus- und Gartenarbeiten 
 
(1) Haus- und Gartenarbeiten, soweit es sich nicht um gewerbliche Arbeiten handelt, die geeignet 
sind, die Ruhe anderer zu stören, dürfen nur werktags (Montag bis Samstag) in der Zeit von 
07:00 Uhr bis 12:30 Uhr und von 14:00 Uhr bis 20:00 Uhr ausgeführt werden. Zu den Haus- und 
Gartenarbeiten gehören insbesondere das Bohren, Hämmern, Sägen, Schleifen und Holzspal-
ten, das Ausklopfen von Teppichen, Betten, Matratzen, Polstern und Kleidungsstücken. 
 
(2) Die Vorschriften nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz, insbesondere die 32. Verordnung 
zur Durchführung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Geräte- und Maschinenlärmschutz-
verordnung – 32. BImSchV –), bleiben unberührt. 
 
§ 8 
Altglassammelbehälter 
 
Altglassammelbehälter, die weniger als 100 m von der Wohnbebauung entfernt stehen, dürfen werk-
tags (Montag bis Samstag) in der Zeit von 20:00 Uhr bis 07:00 Uhr und an Sonn- und Feiertagen 
ganztägig nicht benutzt werden. 
 
Abschnitt 3 
 
Umweltschädliches Verhalten und Belästigung der Allgemeinheit 
 
§ 9 
Abspritzen von Kraftfahrzeugen 
 
Auf öffentlichen Verkehrsflächen ist untersagt: 
 
1. das Abspritzen oder Waschen von Fahrzeugen sowie das Wechseln von Betriebsstoffen oder 
anderer umweltgefährdender Stoffe. 
 
2. das Ausgießen übelriechender, schädlicher oder anderer umweltgefährdender Flüssigkeiten. 
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§ 10 
Unerlaubtes Plakatieren, Beschriften, Bemalen 
 
(1) An öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in Grün- und Erholungsanlagen oder den zu ih-
nen gehörenden Einrichtungen ist ohne Erlaubnis der Ortspolizeibehörde untersagt: 
a) außerhalb von zugelassenen Plakatträgern (Plakatsäulen, Anschlagtafeln usw.) zu plakatie-
ren 
b) andere als dafür zugelassene Flächen zu beschriften oder zu bemalen. 
 
(2) Wer entgegen § 10 Abs. 1 außerhalb von zugelassenen Plakatträgern plakatiert, andere als 
dafür zugelassene Fläche beschriftet oder bemalt, ist zur unverzüglichen Beseitigung verpflich-
tet. Die Beseitigungspflicht trifft unter den Voraussetzungen des § 6 Abs. 3 des Polizeigesetzes 
auch den Veranstalter oder die Person, die auf den jeweiligen Plakatanschlägen oder Darstel-
lungen nach Satz 1 als Verantwortlicher benannt wird oder für dessen Veranstaltung geworben 
wird. 
 
§ 11 
Belästigung der Allgemeinheit 
 
(1) Auf öffentlichen Straßen und Gehwegen und in Grün- und Erholungsanlagen ist untersagt: 
 
1. das Nächtigen in der Zeit von 21:00 bis 06:00 Uhr, 
2. das die körperliche Nähe suchende oder sonst besonders aufdringliche oder belästigende 
Betteln sowie das Anstiften von Minderjährigen zu dieser Art des Bettelns, 
3. das Verrichten der Notdurft, 
4. das Lagern oder dauerhafte Verweilen außerhalb von Freiausschankflächen oder Einrich-
tungen wie Grillstellen u. Ä., ausschließlich oder überwiegend zum Zwecke des Alkoholge-
nusses, wenn dessen Auswirkungen geeignet sind, Dritte erheblich zu belästigen, 
5. der öffentliche Konsum sowie der Aufenthalt zum Zwecke des Umschlags oder der Unter-
stützung des Umschlags von Betäubungsmitteln, 
6. Gegenstände aller Art, wie z. B. Flaschen, Dosen, Verpackungen, Zigaretten, Papier, Le-
bensmittelreste und Tüten wegzuwerfen oder abzulagern, es sei denn, dies erfolgt in dafür 
zur Verfügung gestellte Abfallkörbe bzw. -behälter. 
 
(2) Die Vorschriften des Strafgesetzbuches, des Betäubungsmittelgesetzes, des Kreislaufwirt-
schafts- und Abfallgesetzes, des Landesabfallgesetzes sowie § 118 des Gesetzes über Ord-
nungswidrigkeiten bleiben unberührt. 
 
§ 12 
Benutzung öffentlicher Brunnen 
 
Es ist verboten, öffentliche Brunnen zu beschmutzen sowie das Wasser zu verunreinigen. 
 
§ 13 
Tierhaltung 
 
(1) Tiere, insbesondere Hunde, sind so zu halten und zu beaufsichtigen, dass niemand gefährdet 
oder durch anhaltende tierische Laute mehr als nach den Umständen unvermeidbar gestört 
wird. 
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(2) Innerhalb der im Zusammenhang bebauten Gebiete (Innenbereich §§ 30 – 34 Baugesetzbuch) 
sind auf öffentlichen Straßen und Gehwegen Hunde an der Leine zu führen. Außerhalb der in 
Satz 1 genannten Gebiete dürfen Hunde ohne Begleitung einer Person, die durch Zuruf auf das 
Tier einwirken kann, nicht frei umherlaufen. Dies gilt nicht für Diensthunde der Polizei, Zoll und 
Bundesgrenzschutz. 
 
(3) Das Halten von Raubtieren, Gift- oder Riesenschlangen oder ähnlichen Tieren, die durch ihre 
Körperkräfte, Gifte oder ihr Verhalten Personen gefährden können, ist der Ortspolizeibehörde 
unverzüglich anzuzeigen. Die Ortspolizeibehörde kann die Tierhaltung unter Auflagen zulassen 
oder bei Gefahr für die öffentliche Sicherheit oder Ordnung untersagen. 
 
§ 14 
Verunreinigung durch Hunde 
 
Der Halter oder Führer eines Hundes hat dafür zu sorgen, dass dieser seine Notdurft nicht auf Geh-
wegen, in Grün- und Erholungsanlagen oder in fremden Vorgärten verrichtet. Dennoch dort abgeleg-
ter Hundekot ist unverzüglich zu beseitigen. 
 
§ 15 
Taubenfütterungsverbot 
 
Tauben dürfen auf öffentlichen Straßen und Gehwegen sowie in Grün- und Erholungsanlagen nicht 
gefüttert werden. 
 
Abschnitt 4 
 
Schutz der Grün- und Erholungsanlagen 
 
§ 16 
Ordnungsvorschriften 
 
(1) In den Grün- und Erholungsanlagen ist es untersagt: 
 
1. Parkwege zu befahren und Fahrzeuge abzustellen; dies gilt nicht für Kinderwagen und fahr-
bare Krankenstühle sowie für Kinderfahrzeuge, wenn dadurch andere Besucher nicht ge-
fährdet werden, 
2. Bänke, Schilder, Hinweise, Denkmäler, Einfriedigungen oder andere Einrichtungen zu be-
schriften, bekleben, bemalen, beschmutzen oder zu entfernen, 
3. Gewässer oder Wasserbecken zu verunreinigen oder darin zu fischen, 
4. Musikinstrumente, Radiogeräte, Plattenspieler oder ähnliche Geräte in einer Weise zu be-
nutzen, dass andere Besucher der Anlagen gestört werden sowie auf andere Weise stören-
den Lärm zu erzeugen, 
5. Hunde, ausgenommen solche, die von Blinden oder Sehbehinderten mitgeführt werden, frei 
umherlaufen zu lassen. 
 
(2) Hunde sind von Kinderspielplätzen, Liegewiesen, Sportplätzen sowie von allen anderen dem 
Sportbetrieb dienenden Anlagen, wie z. B. Hoch-/Weitsprunganlagen, Laufbahnen o. Ä., fern-
zuhalten. 
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(3) Der Aufenthalt in den Grün- und Erholungsanlagen Pomologie und Volkspark ist außerhalb der 
in der Benutzungsordnung der Stadt Reutlingen für die Grün- und Erholungsanlage Pomologie 
und Volkspark (Gemeinderatsbeschluss vom 07.03.2006, bekannt gemacht am 24.03.2006) 
genannten Zeiten nicht zulässig. 
Die Anlagen dürfen außerhalb der zugelassenen Zeiträume nur durchquert werden. 
Diese Regelungen gelten nicht bei Veranstaltungen, die von der Stadt genehmigt sind. 
 
Abschnitt 5 
 
Bekämpfung von Ratten 
 
§ 17 
Anzeige- und Bekämpfungspflicht 
 
(1) Die Eigentümer von: 
 
1. bebauten Grundstücken, 
2. unbebauten sowie landwirtschaftlich oder gärtnerisch genutzten Grundstücken innerhalb der 
im Zusammenhang bebauten Gebiete (Innenbereich, §§ 30 – 34 Baugesetzbuch), 
3. Lager- und Schuttplätzen, Kanalisationen, Garten- und Parkanlagen, Ufern, Wassergräben 
und Dämmen, 
4. Eisenbahnanlagen innerhalb der im Zusammenhang bebauten Gebiete (Innenbereich,  
§§ 30 – 34 Baugesetzbuch) 
 
sind verpflichtet, wenn sie Rattenbefall feststellen, unverzüglich der Ortspolizeibehörde Anzeige 
zu erstatten und eine Rattenbekämpfung durchzuführen. Die Bekämpfungsmaßnahmen sind so 
lange zu wiederholen, bis sämtliche Ratten vernichtet sind. 
 
(2) Das Gift ist so auszulegen, dass Menschen nicht gefährdet werden. Giftköder dürfen im Freien 
oder in unverschlossenen Räumen nicht unbedeckt und nicht ungesichert ausgelegt werden. 
 
Die Ortspolizeibehörde kann eine allgemeine Rattenbekämpfung auf Kosten der Verpflichteten für die 
ganze Stadt oder einen Teil des Stadtgebietes anordnen. In der Anordnung ist der Zeitraum festzule-
gen, währenddessen die Rattenbekämpfung durchzuführen ist. 
 
Abschnitt 6 
 
Anbringung von Hausnummern 
 
§ 18 
Hausnummern 
 
(1) Die Hauseigentümer haben ihre Gebäude spätestens an dem Tag, an dem sie bezogen wer-
den, mit der von der Stadt Reutlingen festgesetzten Hausnummer zu versehen. 
 
(2) Die Hausnummern müssen von der Straße aus, in die das Haus einnummeriert ist, gut lesbar 
sein. Unleserliche Hausnummernschilder sind unverzüglich zu erneuern. Hausnummern sind in 
einer Höhe von nicht mehr als 3 m an der der Straße zugekehrten Seite des Gebäudes unmit-
telbar über oder neben dem Gebäudeeingang oder, wenn sich der Gebäudeeingang nicht an 
der Straßenseite des Gebäudes befindet, an der dem Grundstückszugang nächstgelegenen 
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Gebäudeecke anzubringen. Bei Gebäuden, die von der Straße zurückliegen, können die Haus-
nummern am Grundstückszugang angebracht werden. 
 
(3) Die Ortspolizeibehörde kann im Einzelfall anordnen, wo, wie und in welcher Ausführung Haus-
nummern anzubringen sind, soweit dies im Interesse der öffentlichen Sicherheit oder Ordnung 
geboten ist. 
 
Abschnitt 7 
 
Schlussbestimmungen 
 
§ 19 
Zulassung von Ausnahmen 
 
Entsteht für den Betroffenen eine nicht zumutbare Härte, so kann die Ortspolizeibehörde Ausnahmen 
von den Vorschriften dieser Polizeiverordnung zulassen, sofern keine öffentlichen Interessen entge-
genstehen. 
 
§ 20 
Ordnungswidrigkeiten 
 
(1) Ordnungswidrig im Sinne von § 18 Abs. 1 Polizeigesetz handelt, wer vorsätzlich oder fahrlässig 
 
1. entgegen § 2 die Nachtruhe anderer mehr als nach den Umständen unvermeidbar stört, 
 
2. entgegen § 3 Abs. 1 Rundfunk- und Fernsehgeräte, Lautsprecher, Tonwiedergabegeräte, 
Musikinstrumente sowie andere mechanische oder elektroakustische Geräte zur Lauter-
zeugung so benutzt, dass andere erheblich belästigt werden, 
 
3. entgegen § 4 Lärm aus Gaststätten, Gartenwirtschaften, Vergnügungs- und Versamm-
lungsräumen nach außen dringen lässt, durch den andere erheblich belästigt werden, 
 
4. entgegen § 5 außerhalb öffentlicher Verkehrsfläche Kraftfahrzeugmotoren unnötig laufen 
lässt, Fahrzeug- und Garagentüren übermäßig laut schließt, Motoren von Krafträdern in 
Toreinfahrten, Durchfahrten oder auf Innenhöfen von Wohnhäusern anlässt, beim Be- und 
Entladen von Fahrzeugen vermeidbaren Lärm verursacht oder mit den an den Fahrzeugen 
vorhandenen Vorrichtungen unnötige Schallzeichen abgibt, 
 
5. entgegen § 6 allgemein zugängliche Sport- und Kinderspielplätze benutzt, 
 
6. entgegen § 7 Haus- und Gartenarbeiten durchführt, 
 
7. entgegen § 8 Altglassammelbehälter benutzt, 
 
8. entgegen § 9 Ziff. 1 Kraftfahrzeuge auf öffentlichen Verkehrsflächen abspritzt, wäscht, ei-
nen Wechsel von Betriebsstoffen oder anderer umweltgefährdender Stoffe vornimmt, 
 
9. entgegen § 9 Ziff. 2 übelriechende, schädliche oder andere umweltgefährdende Flüssigkei-
ten ausgießt, 
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10. entgegen § 10 plakatiert oder nicht dafür zugelassene Flächen beschriftet, bemalt oder als 
Verpflichteter der in § 10 Abs. 2 beschriebenen Beseitigungspflicht nicht nachkommt, 
 
11. entgegen § 11 Abs. 1 Ziff. 1 – 3 nächtigt, bettelt oder Minderjährige zu solchem Betteln an-
stiftet oder die Notdurft verrichtet, 
 
12. entgegen § 11 Abs. 1 Nr. 4 außerhalb von Freiausschankflächen oder Einrichtungen wie 
Grillstellen u. Ä. ausschließlich oder überwiegend zum Zwecke des Alkoholgenusses lagert 
oder dauerhaft verweilt und die Auswirkungen des Alkoholgenusses Dritte erheblich beläs-
tigen, 
 
13. entgegen § 11 Abs. 1 Nr. 5 Betäubungsmittel konsumiert sowie sich zum Zwecke des Um-
schlags oder der Unterstützung des Umschlags von Betäubungsmitteln aufhält, 
 
13a. entgegen § 11 Abs. 1 Nr. 6 Gegenstände aller Art, wie z. B. Flaschen, Dosen, Verpackun-
gen, Zigaretten, Papier, Lebensmittelreste und Tüten, wegwirft oder ablagert, es sei denn, 
dies erfolgt in dafür zur Verfügung gestellte Abfallkörbe bzw. -behälter. 
 
14. entgegen § 12 öffentliche Brunnen beschmutzt oder das Wasser verunreinigt, 
 
15. entgegen § 13 Abs. 1 Tiere so hält oder beaufsichtigt, dass andere gefährdet oder mehr als 
nach den Umständen unvermeidbar gestört werden, 
 
16. entgegen § 13 Abs. 2 Hunde frei umherlaufen lässt, 
 
17. entgegen § 13 Abs. 3 das Halten gefährlicher Tiere der Ortspolizeibehörde nicht unverzüg-
lich anzeigt, 
 
18. entgegen § 14 als Halter oder Führer eines Hundes nicht dafür sorgt, dass dieser seine 
Notdurft nicht auf Gehwegen, in fremden Vorgärten oder in Grün- und Erholungsanlagen 
verrichtet oder dennoch verbotswidrig abgelegten Hundekot nicht unverzüglich beseitigt, 
 
19. entgegen § 15 Tauben füttert, 
 
20. entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 1 Parkwege befährt oder Fahrzeuge abstellt, 
 
21. entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 2 Bänke, Schilder, Hinweise, Denkmäler, Einfriedigungen oder 
andere Einrichtungen beschriftet, beklebt, bemalt, beschmutzt oder entfernt, 
 
22. entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 3 Gewässer oder Wasserbecken verunreinigt oder darin fischt, 
 
23. entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 4 Musikinstrumente, Radiogeräte, Plattenspieler oder ähnliche 
Geräte in einer Weise benutzt, dass andere Besucher der Anlagen gestört werden oder auf 
andere Weise störenden Lärm erzeugt, 
 
24. entgegen § 16 Abs. 1 Nr. 5 Hunde frei umherlaufen lässt, 
 
25. entgegen 16 Abs. 2 Hunde nicht von Kinderspielplätzen, Liegewiesen, Sportplätzen sowie 
von allen anderen dem Sportbetrieb dienenden Anlagen, wie z. B. Hoch-/Weitsprunganla-
gen, Laufbahnen o. Ä., fernhält, 
 
26. sich entgegen § 16 Abs. 3 außerhalb der festgelegten Nutzungszeiten in den Grün- und 
Erholungsanlagen Pomologie oder Volkspark aufhält, 
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27. entgegen § 17 Abs. 1 als Verpflichteter festgestellten Rattenbefall nicht unverzüglich der 
Ortspolizeibehörde anzeigt, eine Rattenbekämpfung nicht unverzüglich durchführt oder die 
Bekämpfungsmaßnahmen nicht so lange wiederholt, bis sämtliche Ratten vernichtet sind, 
 
28. entgegen § 17 Abs. 2 Gift auslegt, 
 
29. entgegen § 18 Abs. 1 als Hauseigentümer die Gebäude nicht mit den festgesetzten Haus-
nummern versieht, 
 
30. entgegen § 18 Abs. 2 Satz 2 unleserliche Hausnummernschilder nicht unverzüglich erneu-
ert oder Hausnummern nicht entsprechend § 18 Abs. 2 anbringt. 
 
(1) Abs. 1 gilt nicht, soweit eine Ausnahme nach § 19 zugelassen wurde. 
 
(2) Ordnungswidrigkeiten können nach § 18 Abs. 2 Polizeigesetz und § 17 Abs. 1 und 2 des Ge-
setzes über Ordnungswidrigkeiten mit einer Geldbuße geahndet werden. 
 
§ 21 
Inkrafttreten 
 
(1) Diese Polizeiverordnung tritt am 01.02.2002 in Kraft. 
 
(2) Gleichzeitig treten die früheren Polizeiverordnungen, die dieser Polizeiverordnung entsprechen 
oder widersprechen, außer Kraft. 
 
Reutlingen, den 27.11.2001 
Ortspolizeibehörde 
 
Hinweis: 
Die Polizeiverordnung ist in ihrer vorliegenden aktualisierten Fassung (Änderung der Polizeiverord-
nung vom 21.03.2006) seit dem 25.03.2006 in Kraft. 
 
 vom Vorlage an das 
Reg.-Präs. gem. 
§ 16 I PolG 
Öffentliche Bekanntmachung
im Reutlinger Amtsblatt am 
PolVO 28.01.1988 03.03.1988  12.02.1988 Nr. 6 
PolVO 22.11.2001 28.11.2001  11.01.2002 Nr. 2 
PolVO 02.10.2003 15.10.2003  21.11.2003 Nr. 47 
PolVO 21.03.2006 29.03.2006  24.03.2006 Nr. 12 
 
